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Περίληψη

Η εργασία πραγματεύεται τις νομικές προεκτάσεις που έχουν προκύψει από τη διάδοση της
χρήσης των drones. Αρχικά παρουσιάζεται η ιστορία της εξέλιξης της μη επανδρωμένης
αεροπλοΐας ενώ στη συνέχεια αποσαφηνίζονται οι όροι ώστε ο αναγνώστης να μεταβεί ομαλώς στο
κανονιστικό πλαίσιο και πώς αυτό ρυθμίζει τον τομέα των ΣμηΕΑ στην Ελλάδα και  στην Ευρώπη,
χρησιμοποιώντας παραδείγματα από την πρακτική εφαρμογή των διαφόρων εθνικών ή ευρωπαϊκών
οργάνων και θεσμών. Τέλος παρουσιάζονται τα ζητήματα αστικής ευθύνης που δύναται να
προκύψουν από τη χρήση των drones, ενώ αναπτύσσονται και δύο ερευνητικές προτάσεις,
προκειμένου να δοθεί τροφή στους αναγνώστες για περαιτέρω σκέψη αλλά και σκυτάλη στην
έρευνα για την ανάπτυξη των τεχνολογιών που προτείνονται.

Λέξεις Κλειδιά: ΣμηΕα, κανονιστικό πλαίσιο, προσωπικά δεδομένα, μη επανδρωμένη αεροπλοΐα,
ΑΠΔΠΧ, αστική ευθύνη, Ευρωπαϊκή Ένωση 
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Abstract

The paper at hand analyzes the way drones affected the legal framework and aspects of our
everydays life. In its initial part the writer presents how drones evolved through history, so that in
the following chapter the reader can comprehend the meaning of the terms that are being used.
Afterwards the rules that govern the field of unmanned aviation in the European Union and in
Greece are being presented by using examples of how exactly UASs are being treated both by local
and EU institutions. Last but not least the matter of liability is analyzed and in the final chapter,
after the conclusions of the writer, the paper proposes the development of two projects, so that the
research at issue can be continued and used in a more practical way. 

Keywords: Drone, UAV, UAS, RPAS, regulatory framework, legal framework, liability, personal 
data, DPA, EDPS, EU
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1. Εισαγωγή

Εννοιολογικά – ιστορικά στοιχεία

Α. Ιστορική εξέλιξη

Ήδη από την αρχαιότητα η κατάκτηση των αιθέρων ενθουσίαζε τον άνθρωπο, ο οποίος

παρατηρώντας τα πτηνά συνειδητοποίησε ότι ο ουρανός ήταν το αμέσως επόμενο βήμα μετά τη

στεριά και τη θάλασσα1. Μπορεί βέβαια η κατάκτηση με τεχνητά μέσα να άργησε μέσα στη ροή

του ιστορικού χρόνου, μιας και μόλις στις απαρχές του 20ου αιώνα πραγματοποιήθηκε η πρώτη

πτήση των αδερφών Wright, έκτοτε όμως η εξέλιξη της αεροπλοΐας υπήρξε ραγδαία, αλλάζοντας

τον ρου της ιστορίας, εκμηδενίζοντας ουσιαστικά τις αποστάσεις και γεφυρώνοντας κυριολεκτικά

υπό τη σκέπη της ατμόσφαιρας την υφήλιο2.

Παρότι ο όρος “drone” έχει σχετικά προσφάτως εισβάλει στην καθημερινότητα του μέσου

ανθρώπου, η χρήση των μη επανδρωμένων αεροσκαφών είναι φαινόμενο το οποίο απασχόλησε τον

κλάδο της αεροναυπηγικής ήδη από τις απαρχές του, μιας και μόλις δεκαέξι έτη μετά την πρώτη

πτήση με αεροπλάνο3 άρχισαν να εμφανίζονται ελεγχόμενα μέσω ραδιοσυχνοτήτων αεροσκάφη,

εντός των οποίων δεν επέβαινε πλήρωμα. Ανάγκη για την ανάπτυξη τους, όπως άλλωστε και άλλων

πολλών τεχνολογικών επιτευγμάτων4, υπήρξε η στρατιωτική τους αξιοποίηση και συγκεκριμένα ο

πρώτος παγκόσμιος πόλεμος και η χρήση για πρώτη φορά σε αυτόν οπλικών συστημάτων που θα

μπορούσαν εκ του μακρόθεν να πλήξουν το αντίπαλο στρατόπεδο. 

Έτσι λοιπόν, ενώ οι Γερμανοί είχαν ήδη αναπτύξει τα αερόστατα – αερόπλοια τύπου

“Ζέπελιν”, οι Άγγλοι ανέπτυξαν, εκμεταλλευόμενοι το θεωρητικό υπόβαθρο της εποχής5, το πρώτο

μη επανδρωμένο αεροσκάφος με το όνομα “Ruston Proctor Aerial Target” (Εικόνα 1),

1

        Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. Grant R.G., Flight The Complete History of Aviation, DK Publishing 2017,
σελ. 10
2 Bλ. McCullough D., The Wright Brothers, Simon & Schuster 2015, σελ. 540 επ.
3 Βλ. Warne G., The Predator's Ancestors – UAVs in The Great War εις 

http://warnepieces.blogspot.com/2012/07/the-predators-ancestors-uavs-in-great.html [Μάρτιος 2018]
4 Όπως επί παραδείγματι το διαδίκτυο (ίντερνετ), το οποίο αρχικά αναπτύχθηκε ως δίκτυο εξυπηρέτησης

στρατιωτικών αναγκών. Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. Καράκωστα Ι., Δίκαιο και Ίντερνετ – Νομικά ζητήματα
του Διαδικτύου, Π.Ν. Σάκκουλας 2009, σελ. 4 επ.

5 Ήδη στα τέλη του 19ου αιώνα ο πασίγνωστος Σέρβος επιστήμονας Νίκολα Τέσλα είχα κατοχυρώσει στις ΗΠΑ
ευρεσιτεχνία για την ανάπτυξη μη επανδρωμένων οχημάτων. Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. Tesla N., Method of
and apparatus for controlling mechanism of moving vessels or vehicles, πατέντα #613,809, USPTO, 08.11.1898 εις
http://patft.uspto.gov/netacgi/nph-Parser?Sect2=PTO1&Sect2=HITOFF&p=1&u=/netahtml/PTO/search-
bool.html&r=1&f=G&l=50&d=PALL&RefSrch=yes&Query=PN/613809 [Φεβρουάριος 2018].
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προκειμένου, αφενός μεν να αναχαιτίσουν με τις ελάχιστες δυνατές απώλειες τις επιθέσεις των

αερόστατων των Γερμανών, αφετέρου δε να χρησιμοποιήσουν το τηλεχειριζόμενο αεροσκάφος ως

κατευθυνόμενη βόμβα κατά των εχθρών τους.

Παρά τις θετικές ενδείξεις αρχικά, το πρόγραμμα Ruston Proctor εγκαταλείφθηκε από την

αεροπορία της Μεγάλης Βρετανίας και ο απόγονός του, το πρόγραμμα Hewitt-Sperry Automatic

Airplane (Εικόνα 2), πέρασε στην αντίπερα όχθη του Ατλαντικού, όπου το έτος 1917 στις Η.Π.Α.

οδήγησε στη δημιουργία του μη επανδρωμένου αεροσκάφους με την ονομασία “Kettering Bug”

(Εικόνα 3), το οποίο, παρότι υπήρξε πλήρως λειτουργικό, δεν μπόρεσε να χρησιμοποιηθεί σε

ευρεία κλίμακα λόγω της λήξεως του Πρώτου Παγκοσμίου Πολέμου.

Μετά τον πρώτο και πριν το δεύτερο παγκόσμιο πόλεμο το ενδιαφέρον για την ανάπτυξη μη

επανδρωμένων αεροσκαφών, η χρήση των οποίων ωστόσο προοριζόταν, είτε για την εκπαίδευση

και δοκιμή αντιαεροπορικών όπλων, είτε ως τηλεκατευθυνόμενο οπλικό σύστημα πυραύλων,

παρέμεινε αμείωτο με τους Αμερικάνους να συνεχίζουν την ανάπτυξή τους και τους Άγγλους να

ερευνούν το δεύτερο μισό της δεκαετίας του 1920 με το πρόγραμμα “Larynx” (Εικόνα 4) την ιδέα
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Εικόνα 2: Το 
πλήρως λειτουργικό drone - 
"Kettering bug"

Εικόνα 3: 
Hewitt-Sperry Automatic Airplane

Εικόνα 1:
Ruston Proctor - Το πρώτο drone της ιστορίας



της αερο-τορπίλης· Ένα μη επανδρωμένο δηλαδή αεροσκάφος, το οποίο είχε προγραμματιστεί εκ

των προτέρων να βάλλει κατά ενός στόχου6.

Ήταν όμως ένα συγκεκριμένο μη επανδρωμένο αεροσκάφος εκείνο που έμελλε να αλλάξει

για πάντα το γλωσσικό περιβάλλον των ανθρώπων για τα χρόνια που επακολούθησαν μετά την

κατασκευή του και αυτό δεν είναι άλλο από το “de Havilland DH-82B Queen Bee” (Εικόνα 5). Το

συγκεκριμένο αεροσκάφος ήταν το πρώτο όχι απλά πλήρως λειτουργικό αλλά και ευρέως

χρησιμοποιημένο από το στρατό της Μεγάλης Βρετανίας μη επανδρωμένο αεροσκάφος, το οποίο

συνέβαλε ουσιαστικά στην εκπαίδευση των χειριστών αντιαεροπορικών οπλικών συστημάτων7 και

το οποίο οδήγησε τις εξελίξεις ούτως ώστε πλέον τη δεκαετία του 1930 ο όρος “drone” να

ταυτιστεί με την έννοια των μη επανδρωμένων αεροσκαφών.

6 Βλ. Slogget D., Drone Warfare: The Development of Unmanned Aerial Conflict, Pen & Sword 2014, σελ. 52 επ.
7 Η επιτυχία του “Queen Bee” ήταν τόσο μεγάλη, ώστε σε επίδειξη που έγινε ενώπιον του τότε μονάρχη της Μεγάλης

Βρετανίας διατάχθηκε η συντριβή του, προκειμένου να μην εκτεθούν περαιτέρω οι οπλίτες αντιαεροπορικών
βλημάτων που είχαν επιφορτισθεί να καταρρίψουν το μη επανδρωμένο αεροσκάφος στα πλαίσια της επίδειξης. Για
π ε ρ α ι τ έ ρ ω π λ η ρ ο φ ο ρ ί ε ς ι δ . O ' M a l l e y D . , T h e m o t h e r o f a l l d r o n e s ε ι ς
http://www.vintagewings.ca/VintageNews/Stories/tabid/116/articleType/ArticleView/articleId/484/The-Mother-of-
All-Drones.aspx [Απρίλιος 2018]
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Εικόνα  4: Η αερο-τορπίλη - RAE Larynx
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Στις Η.Π.Α. Το ενδιαφέρον για την ανάπτυξη μη επανδρωμένων αεροσκαφών είναι

ιδιαίτερα ζωηρό με όλο και περισσότερα άτομα να ασχολούνται με τον χώρο. Ένας εκ των

προαναφερομένων προσώπων υπήρξε και ο μετεγκατασταθείς ήδη από την δεκαετία του 1930

Βρετανός πολίτης Reginald Denny που ιδρύει την “Radioplane Company”, η οποία κατάφερε να

υπογράψει συμβόλαιο με τον αμερικανικό στρατό και να κατασκευάσει περί τις 15.000 drones καθ'

όλη τη διάρκεια του δευτέρου παγκοσμίου πολέμου8 επιτυγχάνοντας κατ' αυτόν τον τρόπο την

εξοικείωση των ατόμων με την έννοια του μη επανδρωμένου αεροσκάφους (Εικόνα 6).

Μεταπολεμικά, με την έναρξη του Ψυχρού Πολέμου και το παιχνίδι κατασκοπείας –

αντικατασκοπείας μεταξύ των δύο υπερδυνάμεων τα drones και η χρήση τους ήρθε και πάλι στο

προσκήνιο, δίχως όμως να μπορέσει να πει κανείς, πώς ακριβώς και σε ποιό βαθμό

χρησιμοποιήθηκαν λόγω του απορρήτου των πληροφοριών, οι οποίες μέχρι και σήμερα δεν έχουν

αποχαρακτηριστεί ως απόρρητες9.

8 Βλ. Whittle R., Predator: The Secret Origins of the Drone Revolution, Henry Holt & Co. 2009, σελ. 20
9 Πρβλ. Springer P., Military Robots and Drones: A Reference Handbook, ABC-CLIO 2013, σελ. 1970
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Εικόνα5: DH-82B Queen Bee - To πρώτο 
αεροσκάφος που έκανε γνωστό τον όρο “drone”

Ε ι κ ό ν α 6: Η
μετέπειτα πασίγνωστη ηθοποιός Marilyn
Monroe εργαζόταν στο εργοστάσιο
κατασκευής της Radioplane Company



Μετά όμως το έτος 1970 ένα μόλις πρόσφατα συγκροτημένο κράτος και νέο όσον αφορά τη

συμμετοχή του στη σκηνή της εξέλιξης μη επανδρωμένων αεροσκαφών έμελλε να φέρει και πάλι

τη χρήση τους στο προσκήνιο σε ευρεία κλίμακα. Το Ισραήλ λοιπόν ήταν αυτό, που στον πόλεμο

του <<Γιομ Κιπούρ>> χρησιμοποίησε, ανακατασκευάζοντας τα drones τύπου “Firebee” που

αγόρασε από τις ΗΠΑ στον τύπο “Firebee 1241” (Εικόνα 7), μη επανδρωμένα αεροσκάφη για

σκοπούς πέραν της αναγνώρισης στόχων. Τα μη επανδρωμένα αεροσκάφη των Ισραηλινών

χρησιμοποιήθηκαν για πρωτοποριακούς σκοπούς από πλευράς στρατηγικής μάχης και

συγκεκριμένα ως παγίδες - “δολώματα”, που ως στόχο τους είχαν να εξασθενίσουν τις επιθετικές

ικανότητες των αντιπάλων τους αλλά και την κατάδειξη θέσεων, όπου στεγάζονταν οι

αντιαεροπορικές άμυνες του εχθρού, ώστε αυτές αργότερα να είναι εύκολο να εντοπισθούν και να

καταστραφούν10.

Με αυτόν τον πρακτικό από πολεμικής απόψεως τρόπο λοιπόν το ενδιαφέρον για τα drones

αναθερμάνθηκε και πλέον οι ΗΠΑ από το έτος 1984 αρχίζουν να επενδύουν σημαντικά ποσά του

κρατικού τους προϋπολογισμού στην ανάπτυξη μη επανδρωμένων αεροσκαφών, όχι μόνο

αντικατασκοπείας αλλά και επιθέσεως, με αποκορύφωμα το -εικονικό πλέον- MQ-1 Predator

(Εικόνα 8), το οποίο δρα από τις αρχές τις δεκαετίας του 1990, καταστρέφοντας εκ του μακρόθεν

στόχους του αμερικανικού στρατού, εγείροντας ζητήματα ηθικής τάξεως και νομιμότητας των

σχετικών επιθέσεων εντός και εκτός των αμερικανικών συνόρων11.

10 Βλ. Shaw I., Predator Empire: Drone Warfare and Full Spectrum Dominance, University of Minesota Press 2016,
σελ. 150 
11 Βλ. Casey-Maslen S., Pandora's box? Drone strikes under jus ad bellum, jus in bello, and international human rights 
law. International Review of the Red Cross,94(886), σελ. 597-625
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Εικόνα 7: Firebee 1241



Μέχρι και το προαναφερόμενο χρονικό σημείο τα drones είχαν κυρίως στρατιωτικές

εφαρμογές, γεγονός που είχε ως συνέπεια τα κόστη που απαιτούνταν για την κατασκευή και

ανάπτυξή τους να μπορούν να διατεθούν μόνον από οντότητες σε επίπεδο κράτους. Η ραγδαία

όμως ανάπτυξη της τεχνολογίας στις αρχές της δεκαετίας του 2000, τα φθηνά εξ Ανατολής

εργατικά χέρια και η ύπαρξη πλέον πολυπληθούς εξειδικευμένου ανθρώπινου δυναμικού ήταν αυτή

που σταδιακά έφερε τη χρήση των drones σε επίπεδο πολιτικών εφαρμογών.

Μόλις το έτος 2006 για πρώτη φορά η F.A.A., ήτοι η αντίστοιχη Υπηρεσία Πολιτικής

Αεροπορίας, στην Αμερική δίνει άδεια για drone ιδιωτικής χρήσεως, ενώ για τα επόμενα πέντε

χρόνια η αντίστοιχη έκδοση αδειών κυμαινόταν σε περίπου δύο άδειες τον χρόνο12. Τα πράγματα

όμως άλλαξαν άρδην όταν το μήνα Δεκέμβριο του έτος 2013 ο Τζεφ Μπέζος, διευθύνων

σύμβουλος της Amazon, ανήγγειλε ότι η εταιρεία θα ξεκινούσε να παραδίδει παραγγελίες με τη

χρήση drones13 (Εικόνα 9), οδηγώντας στην αλματώδη αύξηση της έκδοσης σχετικών αδειών από

την FAA στις 1000 άδειες το έτος 2015 και στην περαιτέρω αύξηση του αριθμού στις 3600 άδειες

το έτος 2016, οδηγώντας έκτοτε σε σταδιακή αύξηση των εκδιδόμενων ανά έτος αδειών14.

12 Βλ. Justin F., The history of Drones (Drone history timeline from 1849 to 2019) εις 
https://www.dronethusiast.com/history-of-drones/ [Μάρτιος 2018]

13 Βλ. Allen N., Amazon drones: founder announces plans for delivery by airborne drones, The Telegraph 02.12.2013 
14 Ιδ. FAA, Unmanned Aircraft Systems, 2018 εις 

https://www.faa.gov/data_research/aviation/aerospace_forecasts/media/Unmanned_Aircraft_Systems.pdf [Μάρτιος 
2018]
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Εικόνα 8: Το βομβαρδιστικό drone MQ-1 Predator
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Τα drones κατά τον προεκτεθέντα τρόπο ενσωματώθηκαν στην κοινωνική συνείδηση του

σύγχρονου ανθρώπου και πλέον εκτός του τομέα των στρατιωτικών και των εμπορικών – ιδιωτικών

εφαρμογών, γίνεται χρήση τους από τον καθημερινό άνθρωπο για σκοπούς ψυχαγωγίας και

διασκέδασης, με εταιρείες όπως η Parrot στην Ευρώπη και η DJI (Εικόνες 10 & 11) στην Ασία να

αναπτύσσουν διαρκώς νέους τύπους προς διάθεση στην αγορά και στον μέσο καταναλωτή.

Μάλιστα η αύξηση του κλάδου των drones είναι τόσο μεγάλη και η εξάπλωσή τους στην

καθημερινή ζωή τόσο ευρεία, ώστε τον Μάιο του έτους 2018 το περιοδικό “Times” για πρώτη

φορά δεν χρησιμοποίησε συμβατικά μέσα για τη δημιουργία του εξωφύλλου του αλλά  958 drones,

τα οποία φώτισαν τον ουρανό της Καλιφόρνια των ΗΠΑ, προκειμένου να προαναγγείλουν,

σχηματίζοντας με τα φώτα πορείας τους τον τίτλο του περιοδικού, ότι πλέον ζούμε στην εποχή των

drones
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Εικόνα 11: DJI Phantom

 

Εικόνα 10: Parrot AR Drone

Εικόνα 9: Το έτος 2013 η Amazon αναγγέλλει την υπηρεσία PrimeAir -
Έκτοτε αλματώδης ανάπτυξη του κλάδου



Β. Κατηγοριοποίηση 

Όπως διαπιστώσαμε ήδη από το προηγούμενο μέρος η πορεία των μη επανδρωμένων

αεροσκαφών ακολουθεί την αεροπλοΐα από τη γέννηση της σχεδόν, γεγονός που έχει ως

αποτέλεσμα το φαινόμενο τους να παρουσιάζει την ίδια, αν όχι μεγαλύτερη, ποικιλομορφία με

αυτήν που παρουσιάζει ο κλάδος της παραδοσιακής – επανδρωμένης αεροπλοΐας.

Στις γραμμές που ακολουθούν επιχειρείται να παρουσιασθούν με συνοπτικό τρόπο οι

κυριότεροι τύποι drones και να κατηγοριοποιηθεί η χρήση τους, προκειμένου ο αναγνώστης,

προτού εισέλθει σε επίπεδο εννοιών και νομικών όρων, να αντιληφθεί την πρακτική σημασία που

έχει αποκτήσει ο κλάδος, καθώς και να αντιληφθεί ότι είναι δεδομένη η διάδοση της χρήσης τους

στο μέλλον.

Πρέπει να επισημανθεί ότι η κατηγοριοποίηση που επιχειρείται στο μέρος που ακολουθεί

αντιμετωπίζεται από πρακτικής απόψεως και σε καμία περίπτωση δεν αποτελεί κατηγοριοποίηση
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Εικόνα 12: Περιοδικό TIME - 2018 - Η εποχή 
των drones!



σύμφωνα με το ρυθμιστικό πλαίσιο των drones, το οποίο θα εκτεθεί και θα αναλυθεί σε αντίστοιχο

μέρος της παρούσας εργασίας.

α. Είδη

Τα δύο βασικότερα είδη των drones έχουν να κάνουν με τον τρόπο που αυτά ίπτανται, έτσι

λοιπόν έχουμε drone:

1. Με σταθερά πτερύγια (τύπου αεροπλάνων)

2. Με έλικες (τύπου ελικοπτέρων)

Από εκεί και πέρα κάθε κατηγορία υποκατηγοριοποιείται αναλόγως με τον τρόπο που

χρησιμοποιεί το κάθε drone, προκειμένου να πετάξει. Κατ' αυτόν τον τρόπο λοιπόν έχουμε για

παράδειγμα drone που χρησιμοποιούν έλικες σε σταθερά πτερύγια, drone με σταθερά πτερύγια που

χρησιμοποιούν μηχανές τύπου jet15 ή ακόμη και άλλες προτάσεις, οι οποίες μιμούνται τον τρόπο

πτήσεις  των πτηνών16, ενώ τα drone με έλικες ουσιαστικά υποκατηγοριοποιούνται αναλόγως με

τον αριθμό των ελίκων που χρησιμοποιούν, προκειμένου να ίπτανται στην ατμόσφαιρα και έτσι

έχουμε τα single-rotor drones και τα multi-rotor, τα οποία υποδιαιρούνται σε tricopters,

quadcopters, hexcopters και ούτω καθ' εξής.

Ένας επίσης πολύ δημοφιλής τρόπος κατάταξης των drones είναι αυτός που αναφέρεται στη

μέγιστη μάζα που απαιτείται για την απογείωσή τους (Maximum Take Off Mass - ΜΤΟΜ) ή πιο

απλά στο βάρος που καλείται να σηκώσει ο μηχανισμός ανώσεως, προκειμένου το drone να

δύναται να ίπταται στην ατμόσφαιρα17. Σύμφωνα λοιπόν με αυτήν την κατηγοριοποίηση αυτήν

έχουμε από πολύ μικρά (μίνι) μη επανδρωμένα αεροσκάφη, έως συστήματα τα οποία μπορούν να

φθάσουν σε ΜΤΟΜ ακόμη και τόνους18.

Τέλος, αναλόγως των τεχνικών τους χαρακτηριστικών τα drones μπορούν να

κατηγοριοποιηθούν σε τρεις βασικές κατηγορίες, οι οποίες λαμβάνουν ως χαρακτηριστικά

κατηγοριοποίησης τους το εύρος της πτήσης που επιχειρεί κάθε drone σε μέτρα ή χιλιόμετρα, την

απόσταση της πτήσεως τους από το έδαφος και την αντοχή της πτητικής τους ικανότητας έως ότου

ξεμείνουν από καύσιμα. Κατά τον τρόπο αυτό λοιπόν έχουμε τους βασικούς τύπους tactical,

strategic και special purpose, οι οποίοι υποδιαιρούνται σε μικρότερους τύπους αναλόγως των

15 Πρβλ. Εικόνα 7, όπου ξεκάθαρα φαίνεται το drone Firebee να χρησιμοποιεί την τεχνολογία jet.
16 Iδ. Grand C., Martinelli P., Mouret J.B., Doncieux S., Flapping-Wing Mechanism for a Bird-Sized UAVs: Design,
Modeling and Control. εις Lenarčič J., Wenger P., Advances in Robot Kinematics: Analysis and Design. Springer,
Dordrecht 2008, σελ 127 επ.
17 Βλ. Allain R., How do drones fly? Physics, of course!, Wired 05.09.2017 εις https://www.wired.com/2017/05/the-

physics-of-drones/ [Ιούλιος 2018].
18 Αυτός είναι ο τρόπος κατηγοριοποίησης που επιλέγει ο Έλληνας νομοθέτης για την υποκατηγοριοποίηση των

drones στην ανοικτή κατηγορία, όπως θα δούμε και στη συνέχεια.
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τεχνικών δυνατοτήτων κάθε drone. Στον πίνακα που ακολουθεί επιχειρείται μία συνοπτική

παρουσίαση των τύπων αυτών, ούτως ώστε να δύναται με μία ματιά ο αναγνώστης να αντιληφθεί

τα κριτήρια και τον τρόπο κατηγοριοποίησης της αντίστοιχης κατηγορίας.

Πίνακας 1

β. Χρήσεις

Πέραν των στρατιωτικών, οι οποίες όπως είδαμε και παραπάνω, υπήρξαν οι πρώτες

ιστορικά εφαρμογές για τις οποίες χρησιμοποιήθηκαν τα μη επανδρωμένα αεροσκάφη, πλέον

έχουμε τη δραστηριοποίηση τους σε διάφορους τομείς της καθημερινότητας των ανθρώπων.

Κυριότερο κριτήριο κατηγοριοποίησης εν προκειμένω είναι ο σκοπός χρήσης του drone και

συγκεκριμένα αν αυτό χρησιμοποιείται για επαγγελματικούς ή μη σκοπούς.

Στην περίπτωση των μη επαγγελματικών σκοπών εντάσσονται κατ' αρχάς τα drones, τα

οποία χρησιμοποιούνται για αναψυχή και αεραθλητισμό κυρίως λόγω των πτητικών τους

ικανοτήτων. Από εκεί και πέρα, όταν η συγκίνηση της πτήσης και του χειρισμού δεν είναι η μόνη

που οδηγεί τον χειριστή στη χρήση του μη επανδρωμένου αεροσκάφους αλλά προστίθενται και

άλλες λειτουργίες, οι οποίες κατατείνουν στη διασκέδαση και στην αναψυχή, έχουμε χρήση των
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drones σε τομείς όπως είναι η αεροφωτογραφία, η βιντεοσκόπηση από αέρος, η παρακολούθηση

μετεωρολογικών φαινομένων, η παρατήρηση του εδάφους αλλά και πλείστες άλλες χρήσεις.

Από την άλλη πλευρά η χρήση των drones για επαγγελματικούς σκοπούς έχει γίνει σύνηθες

φαινόμενο με την εξάπλωση τους πέραν των πρώτων επαγγελματικών τους χρήσεων για

φωτογράφηση και βιντεοσκόπηση εκδηλώσεων, στη μεταφορά προϊόντων, στην επιτήρηση

κατασκευών19, στη διάσωση προσώπων, στην επέμβαση σε περιοχής που έχουν πληγεί από φυσικές

κατασκευές, στη γεωργία για την επιτήρηση ή τον αεροψεκασμό καλλιεργειών, ενώ προσφάτως

έχει προταθεί και η χρήση τους για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας20.

19 Πρβλ. Λιάλιος Γ., Drones ελέγχουν την Εγνατία, Καθημερινή 10.10.2018 εις 
http://www.kathimerini.gr/989061/article/epikairothta/ellada/drones-elegxoyn-thn-egnatia [Αύγουστος 2018]

20 Ιδ. Ευρωπαϊκή Επιτροπή, COM (2014) 207 final, σελ. 3
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Εικόνα13:  Τα drones παρουσιάζουν μεγάλη ποικιλομορφία σε τύπους, μεγέθη και χρήσεις

http://www.kathimerini.gr/989061/article/epikairothta/ellada/drones-elegxoyn-thn-egnatia


Γ. Ορισμός

Κατ' αρχάς θα πρέπει να γίνει ξεκάθαρο ότι ο όρος “drone” αυτός καθ' εαυτός δεν είναι

απολύτως επιστημονικά ακριβής ή και δόκιμος. Επικράτησε στην πρακτική επειδή ο θόρυβος που

παρήγαγαν οι κινητήρες των πρώτων μη επανδρωμένων αεροσκαφών θύμιζε ήχο από έντομο και

συγκεκριμένα της σφήκας, που τυγχάνει να είναι η πιστή μετάφραση του όρου στην Ελληνική

γλώσσα. Η επιστημονική ορολογία που χρησιμοποιείται στο χώρο των μη επανδρωμένων

αεροσκαφών αποτελείται από μία σειρά αρκτικόλεξα, προκειμένου να περιγράψει το φαινόμενο

που σήμερα είναι ευρέως γνωστό ως “drοne”. Τα πλέον διαδεδομένα εξ αυτών  παρατίθενται στον

πίνακα που ακολουθεί:

Πίνακας: 2 / Ευρέως Χρησιμοποιούμενα Αρκτικόλεκτα αντί του όρου “drone”

Αρκτικόλεξο Ανάλυση αρκτικόλεξου 

UAV Unmanned Aeronautical Vehicle 

UAS Unmanned Aircraft System

RPAS Remotely Piloted Aircraft System

SUAS Small Unmanned Aircraft System

Όπως γίνεται κατανοητό από τα προεκτεθέντα, η πλειοψηφία των όρων που απαντώνται

αναφέρεται ευθέως στην απουσία χειριστή επί του αεροσκάφους (π.χ. UAV) ή τουλάχιστον

υπονοεί την απουσία αυτή (π.χ. με τη χρήση του όρου RPAS). Αυτό λοιπόν θα μπορούσε να είναι

ένα πρώτο χαρακτηριστικό που θα μπορούσε κάποιος να χρησιμοποιήσει για να οριοθετήσει την

έννοια “drone”. Τα πράγματα ωστόσο περιπλέκονται, αν αναλογιστούμε ότι τους αιθέρες

χρησιμοποιούν και άλλες ανθρώπινες κατασκευές, επί των οποίων υφίσταται απουσία χειριστή,

όπως είναι οι πύραυλοι αλλά και τα μετεωρολογικά ή άλλης μορφής μπαλόνια και αερόστατα. Αν

λάβουμε μάλιστα υπόψιν ότι πολλά από τα πρώτα drone (π.χ. το RAE Larynx)21 χρησιμοποιήθηκαν

ως ιπτάμενες τορπίλες, τα πράγματα περιπλέκονται ακόμη παραπάνω.

Οι πύραυλοι διαφέρουν από τα μη επανδρωμένα αεροσκάφη στο γεγονός ότι, παρόλο που

δεν υφίσταται επ' αυτών πλήρωμα και η διαδρομή τους στον αέρα προδιαγράφεται ή κατευθύνεται

εκ του μακρόθεν από έναν χειριστή, η αποστολή τους τελειώνει με την καταστροφή τους, οπότε και

δεν μπορούν να επαναχρησιμοποιηθούν, εν αντιθέσει με ένα μη επανδρωμένο αεροσκάφος, το

οποίο έχει τη δυνατότητα της προσγείωσης και ως εκ τούτου δύναται να χρησιμοποιηθεί εκ νέου. 

21 Βλ. Εικόνα 4
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Όσον αφορά τα πάσης φύσεως μπαλόνια, η κυριότερη διαφορά μεταξύ αυτών και των

drones έγκειται στο γεγονός ότι, παρόλο που αμφότερα έχουν τη δυνατότητα προσγείωσης και

απογείωσης, μόνον τα drones έχουν σύστημα προώσεως και όχι μόνον ανώσεως, εξαρτώντας τη

στήριξη τους στην ατμόσφαιρα χάρη στην αντίσταση του αέρα, εξαιρουμένης της αντίστασης του

αέρα επί της επιφάνειας της Γης, την οποία χρησιμοποιούν για παράδειγμα τα ανεμόπτερα.

Στην Ελλάδα, όπως θα δούμε και στο αμέσως επόμενο κεφάλαιο, το έτος 2016 τέθηκε σε

ισχύ η υπ' αριθμ. Δ/ΥΠΑ/21860/1422 απόφαση του διοικητή της Υπηρεσίας Πολιτικής Αεροπορίας

(στο εξής ΥΠΑ)22, η οποία φέρει τον τίτλο: “Κανονισμός – γενικό πλαίσιο πτήσεων Συστημάτων μη

Επανδρωμένων Αεροσκαφών – ΣμηΕΑ (Unmanned Aircraft Systems – UAS)” 23. Στην

προαναφερόμενη απόφαση, πέραν του τίτλου της αυτού καθ' εαυτού ο οποίος μας προϊδεάζει

σχετικά με τις προτιμήσεις του Έλληνα νομοθέτη όσον αφορά τη σχετική με το χώρο ορολογία,

περιλαμβάνονται ορισμοί σχετικά με τις έννοιες που πραγματευόμαστε στο παρόν μέρος.

Έτσι λοιπόν στο άρθρο 3 του Κανονισμού ΣμηΕΑ αναφέρεται κατ' αρχάς ότι: “Μη

επανδρωμένο Αεροσκάφος – μηΕΑ (Unmanned Aircraft – UA) ορίζεται το αεροσκάφος το οποίο

λειτουργεί ή έχει σχεδιαστεί να λειτουργεί χωρίς να επιβαίνει χειριστής σε αυτό”, ενώ στη συνέχεια

ορίζεται ότι: “Σύστημα μη επανδρωμένου αεροσκάφους είναι το μη επανδρωμένο αεροσκάφος

(UA) μαζί με όλο τον σχετικό εξοπλισμό που αφορά στην υποστήριξη αυτού (σταθμός ελέγχου,

δυνατότητες σύνδεσης δεδομένων και τηλεχειρισμού, εξοπλισμός πλοήγησης κλπ.), ο οποίος είναι

απαραίτητος για την λειτουργία του μη επανδρωμένου αεροσκάφους. Τα ΣμηΕΑ είναι είτε ελεύθερα

(free UAS) ή είναι δυνατόν να είναι προσδεδεμένα (tethered UAS) σε σταθερές ή κινητές βάσεις.

Στην κατηγορία των συστημάτων μη επανδρωμένων αεροσκαφών – ΣμηΕΑ (Unmanned Aircraft

System – UAS) περιλαμβάνονται και τα τηλεχειριζόμενα Αεροσκάφη (Remotely-Piloted Aircraft

RPA) και τα τηλεχειριζόμενα συστήματα αεροσκαφών (Remotely-Piloted Aircraft Systems RPAS),

καθώς και τα αυτόνομα αεροσκάφη (autonomous aircraft)”.

Σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ενώσεως, παλαιότερα γινόταν αντιληπτό από τα όργανα της

Ένωσης ότι ο όρος drone ήταν ταυτόσημος με τον όρο RPAS και γι' αυτό το λόγο

χρησιμοποιούνταν ευρέως αμφότεροι24. Όμως ο όρος RPAS, παρότι σχετίζεται άμεσα με τα μη

επανδρωμένα αεροσκάφη, δεν δύναται να συμπεριλάβει στις τάξεις του και έτερα – μη

επανδρωμένα αεροσκάφη, όπως τα αυτόνομα αερόπλοια, η διαδρομή των οποίων δεν ορίζεται σε

22 Πρβλ. ΦΕΚ 3152/Β/30.09.2016
23 Στο εξής Κανονισμός ΣμηΕΑ
24 Β λ . Ευρωπαίος Επόπτης Προστασίας Προσωπικών Δεδομένων, Opinion of the European Data Protection

Supervisor on the Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on “A new era
for aviation - Opening the aviation market to the civil use of remotely piloted aircraft systems in a safe and
sustainable manner” εις https://edps.europa.eu/sites/edp/files/publication/14-11-26_opinion_rpas_en.pdf [Νοέμβριος
2018]
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πραγματικό χρόνο από τον χειριστή, παρά προγραμματίζεται προ της πτήσεως25. Συνεπώς ορθώς

έχει επιλεγεί και έχει επικρατήσει πλέον σε νεώτερα νομοθετήματα του παράγωγου Ενωσιακού

Δικαίου26, όπως και στην Ελληνική έννομη τάξη, ο όρος “συστήματα μη επανδρωμένων

αεροσκαφών” (Unmanned Aircraft System – UAS).

Αυτό λοιπόν που γίνεται κατανοητό από τα προεκτεθέντα είναι ότι υπάρχει μία ευρύτερη

κατηγορία, που ονομάζεται UAS (έννοια γένους) και η οποία περιλαμβάνει ως υποκατηγορίες

(έννοιες είδους), αφενός μεν τα RPAS, τα οποία ως κύριο χαρακτηριστικό τους έχουν την ύπαρξη

χειριστή που εκ του μακρόθεν τα κατευθύνει, είτε σε πραγματικό χρόνο, είτε ετεροχρονισμένα

αλλά πάντα κατά τη διάρκεια της πτήσεως, αφετέρου δε τα αυτόνομα αεροσκάφη, στα οποία δεν

υφίσταται χειριστής που να ορίζει την πορεία της πτήσης κατά τη διάρκεια της αλλά

προγραμματιστής αυτής που την ορίζει σε χρόνο προγενέστερο (βλ. Πίνακα 2).

Πίνακας 2 / Αποσαφήνιση όρων

UAS = RPAS + autonomous aircrafts

UAS = drone

Μέχρι στιγμής λοιπόν ασφαλή κριτήρια που θα μπορούσαν να χρησιμοποιηθούν για

οριοθέτηση της έννοιας είναι η απουσία χειριστή επί του αεροσκάφους, η ικανότητα αυτόνομης

πτήσης και η ικανότητα απογείωσης και προσγείωσης.

Τα πράγματα περιπλέκονται όμως, τουλάχιστον σε επίπεδο ελληνικού δικαίου, αν λάβουμε

υπόψιν ότι το έτος 2010 απαντάται στην ελληνική νομοθεσία27 ο όρος μη επανδρωμένο

αεροναυτικό όχημα (UAV), προκειμένου να αντιδιασταλεί η έννοια αυτή από την έννοια του

αερομοντέλου (Model Aircraft). Το αερομοντέλο λοιπόν ο νομοθέτης το αντιλαμβάνεται ως μία

ιπτάμενη συσκευή περιορισμένων διαστάσεων, τηλεχειριζόμενη, ελεύθερης ή κυκλικής πτήσης,

που φέρει ή όχι προωθητικό σύστημα, που δεν έχει τη δυνατότητα να μεταφέρει άνθρωπο, η οποία

χρησιμοποιείται για αεραθλητισμό ή ψυχαγωγία και η οποία δύναται να έχει τη μορφή αεροπλάνου,

ανεμοπτέρου, ελικόπτερου, αυτόγυρου, υδροπλάνου, αμφίβιου, αλεξίπτωτου, αερόστατου,

αερόπλοιου, καθώς επίσης δύναται να είναι και κάθε άλλης μορφής. Το δε μη μεταφέρον

ανθρώπους επανδρωμένο αεροναυτικό όχημα (UAV) ο νομοθέτης το αντιλαμβάνεται ως μία

25 Βλ. Ευρωπαϊκή Επιτροπή, Μια νέα εποχή για την αεροπορία Άνοιγμα της αγοράς αερομεταφορών στην πολιτική
χρήση των συστημάτων τηλεχειριζόμενων αεροσκαφών με ασφαλή και βιώσιμο τρόπο, Βρυξέλλες, 8.4.2014
C O M ( 2 0 1 4 ) 2 0 7 f i n a l ε ι ς h t t p : / / w w w . i p e x . e u / I P E X L -
WEB/dossier/files/download/082dbcc5452b1484014540925790028d.do [Νοέμβριος 2018]

26 Πρβλ. OJEU L 152/1/11.6.2019 (ΕΝ) Regulation 2019/945 άρθ. 3 και  OJEU L 152/45/11.6.2019 (ΕΝ) Regulation 
2019/947 άρθ. 2

27 Βλ. Κανονισμός Πτήσεων Αερομοντέλων υπ' αριθμ. Δ2/Δ/352/17475, Εθνικό Τυπογραφείο, ΦΕΚ Β/9/13-01-2010
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ιπτάμενη συσκευή που έχει αναπτυχθεί και χρησιμοποιείται για επιστημονικούς, ερευνητικούς ή

στρατιωτικούς σκοπούς28.

Η αντιδιαστολή αυτή μεταξύ αερομοντέλου και ΣμηΕΑ επαναλαμβάνεται και στον

Κανονισμό ΣμηΕΑ, στον οποίο ο νομοθέτης επιλέγει συνειδητά για τη δεύτερη κατηγορία να

απαλείψει την αποκλειστική χρήση των συστημάτων μη επανδρωμένων αεροσκαφών για

αποκλειστικά επιστημονικούς, ερευνητικούς ή στρατιωτικούς σκοπούς29, προφανώς λόγω του

γεγονότος ότι εν έτει 2016 που εισήχθη το εξεταζόμενο νομοθέτημα, εν αντιθέσει με το έτος 2010

που είχε θεσμοθετηθεί κατά τα προαναφερόμενα το νομοθετικό πλαίσιο των αερομοντέλων, η

εισχώρηση των ΣμηΕΑ στην καθημερινότητα των ανθρώπων έγινε μεγαλύτερη και προφανώς η

χρήση τους επεκτάθηκε και σε έτερους σκοπούς από αυτούς για τους οποίους αρχικά

αναπτύχθηκαν.

Η εξ αντιδιαστολής επισκόπηση των δύο όρων μας οδηγεί στο συμπέρασμα ότι οι δύο

έννοιες διακρίνονται μεταξύ τους στο ότι το αερομοντέλο:

- Δύναται να μην φέρει προωθητικό σύστημα (τύπος σαΐτας), σε αντίθεση με το ΣμηΕΑ που

πάντοτε φέρει σύστημα προώσεως.

- Έχει περιορισμένες διαστάσεις, ενώ το ΣμηΕΑ, μπορεί να έχει διαστάσεις ακόμη και

κανονικού αεροσκάφους (full scale aircraft).

- Δεν έχει εξ ορισμού τη δυνατότητα μεταφοράς ανθρώπων, εν αντιθέσει με τα ΣμηΕΑ που

παρότι αναφέρονται ως μη επανδρωμένα αεροσκάφη, τούτο δεν είναι ακριβές, καθώς σε

αυτά από το αεροσκάφος αυτό καθ' αυτό θα πρέπει να απουσιάζει μόνον ο χειριστής για να

ενταχθούν στη σχετική έννοια και όχι απαραίτητα πλήρωμα ή μεταφερόμενα πρόσωπα30.

- Σκοπός του είναι αποκλειστικά η χρήση του για αεραθλητισμό ή ψυχαγωγία, ενώ

αντίστοιχος περιορισμός δεν προβλέπεται για το χώρο των ΣμηΕΑ.

Στην περίπτωση όμως που ΣμηΕΑ, φέροντας τα προαναφερόμενα χαρακτηριστικά των

αερομοντέλων, χρησιμοποιείται για σκοπούς αεραθλητισμού ή ψυχαγωγίας, τα πράγματα φαίνεται

εκ πρώτης όψεως να συγχέονται έτι περαιτέρω και θα έπρεπε να αναζητηθεί ένα πιο ασφαλές

κριτήριο για το διαχωρισμό των δύο εννοιών.

Κατά την ημέτερη άποψη αυτό το κριτήριο δεν είναι άλλο από αυτό που ο ίδιος ο νομοθέτης

υπονοεί, όταν ενδεικτικώς απαριθμεί τους τύπους που μπορεί να λάβει ένα αερομοντέλο αλλά και

αυτός που υποδηλώνεται από τον ίδιο τον χρησιμοποιούμενο για τα αερομοντέλα όρο. Αερομοντέλο

28 Ιδ. Άρθ. 1  Κανονισμός Πτήσεων Αερομοντέλων υπ' αριθμ. Δ2/Δ/352/17475, ό.π.
29 Πρβλ. Κανονισμός ΣμηΕΑ, ΦΕΚ 3152/Β/30.09.2016 άρθ.  1 
30 Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. Allison G., Forget roads, drones are the future of goods transport, New Scientist 

(219) 2013, σελ. 27 
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λοιπόν δεν είναι τίποτα άλλο παρά μία πιστή αναπαράσταση ενός ήδη υπάρχοντος σε μεγαλύτερη

κλίμακα αεροσκάφους, δίχως βέβαια τούτο να είναι απαραίτητο. Εκεί που εστιάζεται η βασική

διαφορά μεταξύ αερομοντέλου και ΣμηΕΑ είναι το γεγονός ότι στο μεν πρώτο οι συνθήκες

χειρισμού και πτήσης εκ της κατασκευής και του σχεδιασμού του αεροσκάφους προσομοιάζουν με

τον χειρισμό και τις συνθήκες πτήσεις ενός αεροσκάφους μεγάλης – κανονικής κλίμακας, ενώ στο

στο ΣμηΕΑ οι δραστηριότητες αυτές και η ικανοποίηση που προσφέρουν στο χειριστή δεν έχουν να

κάνουν με την τέρψη που δημιουργείται σε αυτόν από την προσομοίωση των δυνατοτήτων

χειρισμού και πτήσης ενός ανάλογου αεροσκάφους κανονικής κλίμακας αλλά έχουν να κάνουν με

την τέρψη που δημιουργείται στο χρήστη από το χειρισμό και την πτήση του μη επανδρωμένου

αεροσκάφους αυτού καθ' εαυτού. Τέλος, δεν θα πρέπει να παραγνωρίζεται το γεγονός ότι ανά πάσα

στιγμή αερομοντέλο μπορεί να καταστεί ΣμηΕΑ από τη στιγμή που ο σκοπός χρήσης του καταστεί

από τον χειριστή έτερος από τον αεραθλητισμό ή τη ψυχαγωγία, όπως επί παραδείγματι η χρήση

του για την εκ του αέρος κινηματογράφηση εκδηλώσεων.

Εν κατακλείδι, αν θα έπρεπε να δώσουμε έναν ορισμό του φαινομένου, είτε γίνει αποδεκτός

ο περισσότερο “λαϊκός” όρος drone31, είτε ο επιστημονικός όρος μηΕΑ, αυτός κατά την άποψη μου

θα πρέπει να είναι ο εξής32:

“Drone ή μηΕΑ είναι ένα αεροσκάφος ο προγραμματισμός της πτήσεως του οποίου έχει

γίνει εκ των προτέρων ή ο χειρισμός του γίνεται από απόσταση και το οποίο χρησιμοποιείται για

σκοπούς διαφορετικούς της ψυχαγωγίας ή του αεραθλητισμού, ενώ όταν χρησιμοποιείται για τους

σκοπούς αυτούς η πτήση του αεροσκάφους αυτή καθ' εαυτή ως εμπειρία τείνει στην ικανοποίηση του

χειριστή – προγραμματιστή αυτοτελώς, δίχως η πτήση και οι συνθήκες της να προσομοιάζουν

ακριβώς σε αυτές ενός επανδρωμένου αεροσκάφους”. 

Στα πλαίσια του παρόντος πονήματος και προκειμένου να μην προκληθεί σύγχυση στον

αναγνώστη, παρότι μέχρι στιγμής χρησιμοποιήθηκε από τον συντάκτη εκτενώς ο όρος “drone”, θα

χρησιμοποιηθεί ευρέως και ο όρος ΣμηΕΑ, καθώς ο όρος αυτός είναι που προτιμάται από τον

Έλληνα νομοθέτη, ενώ με αυτόν ταυτίζονται κατά τον βέλτιστο τρόπο έτεροι συχνά απαντώμενοι

στη διεθνή βιβλιογραφία όροι (π.χ. RPAS).

31 Χρησιμοποιείται και για άλλες μη επανδρωμένες κατασκευές, οι οποίοι μπορεί να μην ίπτανται αλλά να κινούνται
στη θάλασσα ή στον αέρα. Όπως επί παραδείγματι ιδ. Meinig, Christian & Lawrence-Slavas, Noah & Jenkins,
Richard & Tabisola, Heather, The use of Saildrones to examine spring conditions in the Bering Sea: Vehicle
specification and mission performance, 10.23919/OCEANS.2015.7404348, σελ. 1-6.

32 Πλέον σήμερα οι δύο έννοιες θεωρούνται σχεδόν ταυτόσημες. Πρβλ. OJEU L 152/45/11.6.2019 (EN) Regulation
2019/947, όπου στο προοίμιο του Κανονισμού και συγκεκριμένα στην σκέψη 27 ξεκαθαρίζεται ότι τα αερομοντέλα
λογίζονται πλέον ως ΣμηΕΑ.
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2. Ρυθμιστικό πλαίσιο 

Α. Ελλάδα

α. Εισαγωγικές επισημάνσεις

Στην Ελλάδα το φαινόμενο των ΣμηΕΑ ρυθμίζεται κυρίως από δύο σχετικά πρόσφατα

νομοθετήματα, τα οποία δημοσιεύθηκαν το έτος 2016. Πρόκειται για τις Δ/ΥΠΑ/21860/142233 και

ΥΠΑ/Δ2/Δ/30005/1254134 αποφάσεις του διοικητή της υπηρεσίας πολιτικής αεροπορίας Ελλάδος,

ενώ συμπληρωματικά εφαρμόζονται οι διατάξεις του Κώδικα Αεροπορικού Δικαίου (Ν.

1815/198835) αλλά και διάφορες διατάξεις που υπάρχουν διάσπαρτες και σε παλαιότερα

νομοθετήματα, όπως ο νόμος που κυρώνει σε επίπεδο εσωτερικού δικαίου τη Σύμβαση του

Σικάγο36.

H πρώτη εκ των προαναφερομένων αποφάσεων του διοικητή της ΥΠΑ με τίτλο:

“Κανονισμός Εκπαιδευτικών Κέντρων και αδειοδότησης χειριστών Συστημάτων Μη Επανδρωμένων

Αεροσκαφών - ΣμηΕΑ (Unmanned Aircraft Systems-UAS)”, στο εξής καλούμενη “Κανονισμός

ΣμηΕΑ”, στο προοίμιο της ξεκαθαρίζει ποιά ακριβώς ήταν η ανάγκη για την ανάπτυξη ενός

κανονιστικού πλαισίου για τα ΣμηΕΑ στην Ελλάδα, αναφέροντας χαρακτηριστικά ότι αυτή

οφείλεται στη:

“. . . ραγδαία ανάπτυξη της τεχνολογίας των ΣΜΗΕΑ και αντίστοιχα (σ)την ταχύτατη

διάδοση(ς) και την ευρεία χρήσης τους που δημιούργησε την ανάγκη θεσμοθέτησης του πλαισίου και

των βασικών κανόνων της ρύθμισης του σχετικού πεδίου”37

Κατ' αρχάς στο άρθρο 2 του Κανονισμού ΣμηΕΑ ορίζεται ότι στις ρυθμίσεις του εμπίπτουν

όλα τα ΣμηΕΑ ανεξαρτήτως τύπου και κατηγορίας, όπως θα δούμε παρακάτω, πλην των

μπαλονιών, των αερομοντέλων38 αλλά και των ΣμηΕΑ που χρησιμοποιούνται για στρατιωτικούς39 ή

άλλους κρατικούς σκοπούς από τους αντίστοιχους φορείς40.

33  Βλ. ΦΕΚ 3152/Β/30.09.2016
34 Βλ. ΦΕΚ 4527/Β/30.12.2016
35 Βλ. ΦΕΚ 250/Α/11.11.1988
36 Το ζήτημα των “αεροσκαφών άνευ χειριστού” απαντάται στο ελληνικό δίκαιο πρώτη φορά το έτος 1947 (!) με την
κύρωση της διεθνούς Συμβάσεως του Σικάγο. Ιδ. ΦΕΚ 35/Α/22.02.1947 και συγκεκριμένα τις διατάξεις του άρθρου 8.
37 Ιδ.  Υπ' αριθμ. 16 σκέψη του προοιμίου της Δ/ΥΠΑ/21860/1422 απόφασης του Διοικητή της ΥΠΑ
38 Για τα οποία ισχύει ο Κανονισμός Πτήσεων Αερομοντέλων. Ιδ. ΦΕΚ 9/Β/13.1.2010.
39 Ιδ. Μοίρα Μη επανδρωμένων Αεροσκαφών εις  https://www.haf.gr/structure/ata/110pm/mmeaf/ [Σεπτέμβριος 2018]
40 Μάλιστα για τα ΣμηΕΑ της Αστυνομίας και του Πυροσβεστικού Σώματος έχει ιδρυθεί Ενιαίος Φορέας Διαχείρισής
τους. Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ . https://tvxs.gr/news/ellada/erxontai-ta-drones-ta-nea-opla-tis-el-kai-tis-
pyrosbestikis [Σεμπτέμβριος 2018]
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Από εκεί και πέρα το νομοθέτημα προβαίνει σε κατηγοριοποίηση των ειδών των ΣμηΕΑ,

λαμβάνοντας υπόψιν διάφορα κριτήρια, όπως η μέγιστη μάζα απογείωσης του ΣμηΕΑ (Maximum

Take Off Mass - ΜΤΟΜ), το είδος της χρήσης του, το ύψος άνωθεν της επιφάνειας της γης ή της

θάλασσας όπου επιτρέπεται να ίπτανται, οι περιοχές όπου ίπτανται, οι τεχνικές δυνατότητες τους,

καθώς και η πολυπλοκότητα του περιβάλλοντος πτητικής λειτουργίας, κατηγοριοποιώντας τα σε

τρεις βασικές κατηγορίες, οι οποίες θα αναλυθούν εν συνεχεία και οι οποίες είναι οι εξής:

α. “Ανοικτή” κατηγορία (Open Category)

β. “Ειδική” κατηγορία (Specific Category)

γ. “Πιστοποιημένη” κατηγορία (Certified Category)

i. Ανοικτή κατηγορία (Open)

Η ανοικτή κατηγορία αποτελείται από τα ΣμηΕΑ που συνήθως απαντά ο μέσος άνθρωπος

στην καθημερινότητά του και αναφέρεται σε drones που η ΜΤΟΜ τους είναι μικρότερη των 25

κιλών. Πέραν αυτού προϋπόθεση ένταξης στην ανοικτή κατηγορία είναι ο χειριστής του

αεροσκάφους να είναι σε απευθείας οπτική επαφή με το αεροσκάφος, ενώ η πτήση δεν δύναται να

γίνεται σε απόσταση μεγαλύτερη των 500 μέτρων από τον χειριστή και σε ύψος που δεν υπερβαίνει

τα 400 πόδια από τη μέση επιφάνεια του εδάφους ή τη μέση στάθμη της θάλασσας.

Παρότι στη συγκεκριμένη κατηγορία τις περισσότερες φορές δεν απαιτούνται

συγκεκριμένες προϋποθέσεις για την πτήση, όλα τα σχετιζόμενα με το ΣμηΕΑ πρόσωπα41 θα πρέπει

να χρησιμοποιούν τον ιστότοπο της ΥΠΑ42, προκειμένου να ενημερώνονται μέσω διαδραστικού

χάρτη που υπάρχει εκεί και ο οποίος ενημερώνεται σε πραγματικό χώρο, σχετικά με τις περιοχές

όπου ισχύει ανά πάσα στιγμή απαγόρευση πτήσεων, ενώ παράλληλα σε αυτόν καταχωρίζονται τα

στοιχεία πτήσεων μηΕΑ, όπου αυτό απαιτείται.

Κατ' αρχήν απαγορεύεται σε ένα ΣμηΕΑ της ανοικτής κατηγορίας να εκτελεί πτήσεις πάνω

από συγκεντρώσεις προσώπων, εκτός και αν ο χειριστής έχει ειδική άδεια επαγγελματικής χρήσης,

στην οποία θα πρέπει να υφίσταται καταχώρηση για δυνατότητα εκτέλεσης πτήσεων πάνω από

συγκεντρώσεις προσώπων, ενώ το ίδιο το αεροσκάφος θα πρέπει να φέρει και πρόσθετους

μηχανισμούς ασφαλείας, όπως αφρώδες υλικό κατασκευής, αλεξίπτωτο και ούτω καθεξής.

41 Σύμφωνα με τον Κανονισμό ΣμηΕΑ (βλ. άρθ. 3) ο εκμεταλλευόμενος το ΣμηΕΑ μπορεί να είναι φυσικό ή νομικό
πρόσωπο, ενώ η νομική σχέση που συνδέει το πρόσωπο αυτό με το αεροσκάφος ποικίλλει σύμφωνα με τον ορισμό
που δίνει ο νομοθέτης, καθώς εντός του όρου “εκμεταλλευόμενος” περιλαμβάνεται ο κάτοχος, ο κύριος αλλά και ο
μισθωτής. Συνεπώς ως εκμεταλλευόμενο το ΣμηΕΑ πρόσωπο σύμφωνα με τον Κανονισμό ΣμηΕΑ λογίζεται κάθε
πρόσωπο, φυσικό ή νομικό, που συνδέεται με έννομη σχέση με το ΣμηΕΑ και τη χρήση του αεροσκάφους.

42 Βλ. https://dagr.hcaa.gr/ [Ιανουάριος 2020]
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Στην περίπτωση που υπάρχει στο ΣμηΕΑ δυνατότητα εμβέλειας τηλεχειρισμού πάνω από

50 μέτρα43, τόσο ο χειριστής (remote pilot), όσο και το εκμεταλλευόμενο το αεροσκάφος

πρόσωπο44 οφείλουν να εγγραφούν στο ειδικό μητρώο που τηρείται ηλεκτρονικά στην ΥΠΑ.

Παράλληλα τα προαναφερόμενα πρόσωπα που έχουν εγγραφεί στο ειδικό μητρώο της ΥΠΑ

οφείλουν να δηλώνουν στην ΥΠΑ κάθε απώλεια ή καταστροφή ΣμηΕΑ αλλά και τυχόν βλάβες,

δυσλειτουργίες, ελαττώματα και κάθε άλλο συμβάν που οι ίδιοι προκάλεσαν ή θα μπορούσαν να

προκαλέσουν και να καταλήξει σε σοβαρό τραυματισμό ή θάνατο προσώπου, ενώ παράλληλα με

την εγγραφή τους στο ηλεκτρονικό μητρώο θα πρέπει να καταχωρήσουν τη διεύθυνση του

ηλεκτρονικού τους ταχυδρομείου, προκειμένου να λαμβάνουν σχετικές με τα ΣμηΕΑ ενημερώσεις

από τον ιστότοπο της ΥΠΑ. Τέλος, σε περιπτώσεις πτήσεων με εμβέλεια τηλεχειρισμού άνω των

50 μέτρων τα προαναφερόμενα πρόσωπα θα πρέπει να συμπληρώνουν τα στοιχεία της διαδρομής

σε ειδικό σχέδιο πτήσης μέσω της ειδικής ηλεκτρονικής εφαρμογής της ΥΠΑ, όπου αποτυπώνονται

οι δομές εναέριου χώρου, τα αεροδρόμια, οι απαγορευμένες και οι αποκλειστικές περιοχές για

πτήσεις των ΣμηΕΑ.

Πέραν όμως των προεκτεθέντων και επειδή η ανοικτή κατηγορία παρουσιάζει μεγάλη

ποικιλομορφία, υποκατηγοριοποιείται σε τρεις επί μέρους κατηγορίες, κάθε μία εκ των οποίων

συνεπάγεται και συγκεκριμένες υποχρεώσεις. Συγκεκριμένα:

1. CAT A0: Μίνι συστήματα (ΜΤΟΜ<1kg): Πρόκειται για ΣμηΕΑ με ΜΤΟΜ μικρότερη

του ενός κιλού, όπου η πώληση τους ως καταναλωτικό προϊόν ακολουθεί τις γενικές προϋποθέσεις

ασφαλείας προϊόντων. Η πτήση τους γίνεται έως 50 μέτρα επάνω από το έδαφος σε τοπική πτήση ή

αν μπορούν να ορίσουν αυτόματα την πτήση τους σε ύψος και διαδρομή, έως και το όριο των 400

ποδών. Στην περίπτωση που γίνεται επαγγελματική χρήση τους ακολουθούν τις αντίστοιχες

υποχρεώσεις ανεξαρτήτως εμβέλειας τηλεχειρισμού.

2 . CAT A1: Πολύ μικρά συστήματα (1kg<=ΜΤΟΜ<4kg): Πρόκειται για ΣμηΕΑ με

ΜΤΟΜ ίση ή μεγαλύτερη του ενός κιλού και μικρότερη των τεσσάρων κιλών, όπου η πώλησή τους

ως καταναλωτικό προϊόν ακολουθεί τη γενική ασφάλεια προϊόντων, όπως και στην προηγούμενη

υποκατηγορία, επιπροσθέτως όμως σε σχέση με τα μίνι συστήματα θα πρέπει να διαθέτουν μέσα

για τον αυτόματο περιορισμό του εναέριου χώρου στον οποίο μπορούν να εισέλθουν. Οι τεχνικές

τους δυνατότητες πρέπει να διασφαλίζουν ότι θα ίπτανται κάτω από τα 400 πόδια από το έδαφος ή

την επιφάνεια της θάλασσας σε λειτουργία τηλεχειρισμού τοπικής πτήσης. Αν ίπτανται σε

43 Παρότι στο νομοθέτημα δεν αναφέρεται ειδικώς, φρονώ ότι εν προκειμένω ο νομοθέτης υπονοεί ότι τα 50 μέτρα
υπολογίζονται από το σημείο τηλεχειρισμού του αεροσκάφους, καθώς σε διαφορετική περίπτωση δεν θα υπήρχε η
ανάγκη να προβλεφθεί ειδική διαφοροποίηση για τα ΣμηΕΑ που έχουν δυνατότητα τηλεχειρισμού άνω των 50
μέτρων. 

44 Βλ. υπ. 41
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προσωρινές αποκλειστικές περιοχές για πτήση ΣμηΕΑ θα πρέπει να διαθέτουν ενεργοποιημένη

ικανότητα ενημερωμένης γεω-περίφραξης (geofencing)45.

3. CAT A2: Μικρά συστήματα (4kg<=MTOM<25kg): Πρόκειται για ΣμηΕΑ με ΜΤΟΜ

ίση ή μεγαλύτερη των τεσσάρων και μικρότερη των 25 κιλών. Στην εξεταζόμενη υποκατηγορία η

πώληση των ΣμηΕΑ ως καταναλωτικό προϊόν ακολουθεί τις γενικές προϋποθέσεις του Κανονισμού

ΣμηΕΑ ως προς τη γενική ασφάλεια προϊόντων. Θα πρέπει να διαθέτουν μέσα για τον αυτόματο

περιορισμό του εναέριου χώρου στον οποίο μπορούν να εισέλθουν, ενώ στην περίπτωση που

ίπτανται σε προσωρινές αποκλειστικές περιοχές για πτήση ΣμηΕΑ θα πρέπει να διαθέτουν

ενεργοποιημένη ικανότητα ενεργούς αναγνώρισης και ενημερωμένης γεω-περίφραξης

(geofencing).

ii. Ειδική κατηγορία (Specific)

Σύμφωνα με τον ορισμό που δίνει ο ίδιος νομοθέτης στον Κανονισμό46 αναφέρεται ότι στην

ειδική κατηγορία (specific category) περιλαμβάνονται τα ΣμηΕΑ: “των οποίων η πτητική

λειτουργία είναι πιθανόν να ενέχει σημαντικούς κινδύνους για τα πρόσωπα υπεράνω των οποίων

εκτελείται”. 

Συνεπώς στην εξεταζόμενη κατηγορία τα ΣμηΕΑ δεν κατατάσσονται, όπως είδαμε

παραπάνω στην ανοικτή κατηγορία, με συγκεκριμένα κριτήρια (π.χ. ΜΤΟΜ, εμβέλεια χειρισμού

κλπ.) αλλά η κατάταξή τους είναι αποτέλεσμα ειδική αποφάσεως της ΥΠΑ που γίνεται είτε κατά τη

διαδικασία καταχώρησης στο Ειδικό Μητρώο, είτε όταν έχουν ήδη καταταγεί στην εν λόγω

κατηγορία σε άλλο κράτος και υποβάλλουν αίτημα για χρήση του Ελληνικού εναέριου χώρου.

Προκειμένου να εκτελέσει πτήσεις ένα ΣμηΕΑ, το οποίο εντάσσεται στην ειδική κατηγορία,

απαιτείται να εξασφαλισθεί άδεια “πτητικής λειτουργίας” (Operation Authorization) από την

ΥΠΑ47. Η άδεια όμως πτητικής λειτουργίας δεν χορηγείται αν δεν συνοδεύεται από τα κάτωθι

αναφερόμενα δικαιολογητικά:

α) Ασφαλιστήριο συμβόλαιο σχετικό με την κάλυψη των κινδύνων που προκύπτουν από τις

δραστηριότητες του ΣμηΕΑ.

β) Εγχειρίδιο πτητικής λειτουργίας (operations manual) στο οποίο θα πρέπει να

αναφέρονται όλες οι πληροφορίες, περιγραφές, προϋποθέσεις και περιορισμοί που είναι

απαραίτητες για τη λειτουργία πτήσης του ΣμηΕΑ, όπως επί παραδείγματι τα προσόντα και η

45 Ιδ. Dasu, Tamraparni & Kanza, Yaron & Srivastava, Divesh. (2018). Geofences in the Sky: Herding Drones 
with Blockchains and 5G. 10.1145/3274895.3274914. 

46 Βλ. άρθ. 3 Αριθμ. Δ/ΥΠΑ/21860/1422  (ΦΕΚ Β/3152/30.09.2016)
47 Συγκεκριμένα από την διεύθυνση Δ2 της ΥΠΑ.
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κατάρτιση που έχει λάβει το προσωπικό, ο τρόπος συντήρησης του ΣμηΕΑ και των επιμέρους

συστημάτων του, καθώς επίσης θα πρέπει να γίνεται και μνεία για συμβάντα που σχετίζονται με το

αεροσκάφος και τυχόν δυσλειτουργίες του.

γ) Σχέδιο αξιολόγησης κινδύνων ασφαλείας (risk assesment), στο οποίο θα πρέπει να

αναφέρεται και να προσδιορίζεται το σύνολο των κινδύνων που σχετίζονται με τη συγκεκριμένη

πτητική λειτουργία του ΣμηΕΑ, πέραν του αεροσκάφους αυτού καθ' αυτού, και να αναλύεται κάθε

ενδεχόμενος κίνδυνος, ενώ παράλληλα να προτείνονται κατάλληλα μέτρα μετριασμού, άλλως

περιορισμού, των κινδύνων που δύναται να ανακύψουν.

Ενόψει του γεγονότος όμως ότι ως κριτήριο για την ένταξη ενός ΣμηΕΑ στην ειδική

κατηγορία ο νόμος τάσσει ένα γνώρισμα σχετιζόμενο με τον κίνδυνο που προκαλείται από τη

χρήση τους, ο νομοθέτης εξειδικεύει περαιτέρω το τί ακριβώς πρέπει να περιλαμβάνει το σχέδιο

αξιολόγησης κινδύνων ασφαλείας, το οποίο απαραιτήτως θα πρέπει να περιέχει τα κάτωθι

αναφερόμενα στοιχεία:

1) Τις τεχνικές λεπτομέρειες που αφορούν την περιγραφή της κατασκευής και τις

δυνατότητες που έχει το ΣμηΕΑ.

2)  Το ποιό ακριβώς πρόσωπο εκμεταλλεύεται το ΣμηΕΑ, καθώς και την οργανωτική δομή

του προσώπου αυτού, εκτός και αν πρόκειται για φυσικό πρόσωπο.

3) Τα προσόντα και τις ικανότητες του χειριστή του αεροσκάφους, κυρίως όσον αφορά την

επάρκεια του από πλευράς εκπαίδευσης σε θέματα εναέριας κυκλοφορίας.

4) Το είδος των δραστηριοτήτων που πρόκειται να εκτελέσει το ΣμηΕΑ, καθώς και

περιγραφή διαδικασιών ασφαλούς εκτέλεσης αυτών.

5) Την περιοχή ή τις περιοχές άνωθεν εκ των οποίων θα κινηθεί και θα επιχειρήσει το

ΣμηΕΑ με ρητή αναφορά στην πυκνότητα των πληθυσμών τους.

6) Τον εναέριο χώρο στον οποίο θα επιχειρήσει το ΣμηΕΑ, καθώς και όλες τις διαδικασίες

που αφορούν στην εναέρια κυκλοφορία του και

7) Τη διαδικασία προστασίας και φύλαξης του εξοπλισμού από παρεμβάσεις τρίτων.

Σε κάθε όμως περίπτωση και επιπροσθέτως των όσων έχουν ήδη αναφερθεί απαιτείται σε

περίπτωση εμπορικής χρήσης ΣμηΕΑ ειδικής κατηγορίας και τα εξής στοιχεία:

1)  Εγγραφή του αεροσκάφους στο ειδικό μητρώο της ΥΠΑ.

2)  Καταχώρηση του χειριστή και του εκμεταλλευομένου αυτό σε ειδικό μητρώο που επίσης

τηρείται στην ΥΠΑ, όπου μάλιστα απαιτείται η προσκόμιση ποινικού μητρώου γενικής χρήσης.

3) Ειδική πρόσθετη άδεια έγκρισης από την ΥΠΑ48 με την καταβολή αντίστοιχου

παραβόλου.

48 Συγκεκριμένα από τη Διεύθυνση Δ1
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iii. Πιστοποιημένη κατηγορία (Certified)

Σύμφωνα με τον Κανονισμό ΣμηΕΑ και για την εξεταζόμενη κατηγορία δίδεται αυθεντικός

ορισμός από το νομοθέτη, ο οποίος ορίζει ως πιστοποιημένη την κατηγορία των ΣμηΕΑ (Specific

Category): “των οποίων η πτητική λειτουργία διεξάγεται με απαιτήσεις ανάλογες εκείνων που

ισχύουν για τα επανδρωμένα αεροσκάφη, δηλαδή με προηγούμενη εξασφάλιση αδειών και

πιστοποιητικών αξιοπλοΐας”49.

Καθώς λοιπόν οι απαιτήσεις των ΣμηΕΑ της εξεταζόμενης κατηγορίας είναι παρόμοιες με

των επανδρωμένων σκαφών, η ένταξη τους σε αυτήν γίνεται μόνον μετά την υποβολή

συγκεκριμένου αιτήματος, το οποίο εξετάζεται από την ΥΠΑ και κατόπιν έκδοσης σχετικής

αποφάσεως. Για την εκτέλεση πτήσεων στη συγκεκριμένη κατηγορία απαιτούνται κατ' αρχήν τα

εξής:

Ι)  Νηολόγηση50 του ΣμηΕΑ στο ειδικό μητρώο της ΥΠΑ.

ΙΙ) Έκδοση ειδικού πιστοποιητικού αξιοπλοΐας – πτητικής ικανότητας (Special Certificate of

Airworthiness - CofA), το οποίο χορηγείται για τρία (3) έτη51, εφόσον ο εκμεταλλευόμενος το

ΣμηΕΑ παρουσιάσει πιστοποιήσεις και άδειες ανάλογες με αυτές που απαιτούνται για την ασφαλή

λειτουργία των επανδρωμένων αεροσκαφών, οι οποίες αναφέρονται στους κατασκευαστές –

προμηθευτές των ΣμηΕΑ όσον αφορά το σχεδιασμό, την παραγωγή, τη συντήρηση και την

επισκευή του αεροσκάφους αλλά και όσον αφορά την εκπαίδευση του προσωπικού που ασχολείται

με τις προαναφερόμενες δραστηριότητες αλλά και την πτητική ικανότητα – λειτουργία των ΣμηΕΑ

για τα οποία ζητείται η έκδοση πιστοποιητικού πτητικής ικανότητας. 

ΙΙΙ) Πιστοποιητικό εκμεταλλευόμενου το ΣμηΕΑ, το οποίο εκδίδεται από την ΥΠΑ, αφού

πρώτα ο εκμεταλλευόμενος το ΣμηΕΑ της πιστοποιημένης κατηγορίας, όντας υπεύθυνος νομικά

για τη λειτουργία του, εκπονήσει σύστημα διαχείρισης ασφάλειας (Safety Management System –

SMS) και υποβάλει αυτό για έγκριση από την ως άνω αναφερόμενη υπηρεσία. Μεταξύ άλλων το

πιστοποιητικό εκμεταλλευόμενου εξασφαλίζει ότι όλο το εμπλεκόμενο άμεσα ή έμμεσα με τη

λειτουργία του συστήματος προσωπικό είναι εξοικειωμένο με τη νομοθεσία, τους κανονισμούς και

τις διαδικασίες που εφαρμόζονται κατά την εκτέλεση των καθηκόντων του. 

IV) Άδεια χειριστή της ειδικής κατηγορίας, η οποία πιστοποιεί ότι το πρόσωπο αυτό έχει

γνώσεις ανάλογες με τους χειριστές Επανδρωμένων Αεροσκαφών, όσον αφορά τις θεματικές του
49 Βλ. άρθ. 3 Αριθμ. Δ/ΥΠΑ/21860/1422  (ΦΕΚ Β/3152/30.09.2016)
50 Ο λόγος για τον οποίο υιοθετούνται όροι της ναυσιπλοΐας και στο χώρο της αεροναυπηγικής αναπτύσσεται από τον

Τ. Κουταλίδη, νομικό σύμβουλο της Ολυμπιακής Αεροπορίας επί Ωνάση εις Παπινιανός, Ο δικηγόρος, Εστία
2003.

51 Εκδίδεται από τη Διεύθυνση πτητικών προτύπων της ΥΠΑ
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αεροπορικού δικαίου, γενικές γνώσεις περί των αεροσκαφών, τις επιδόσεις της πτήσης, το

σχεδιασμό και τη φόρτωση του, την ανθρώπινη απόδοση, τη μετεωρολογία, την πλοήγηση, τις

λειτουργικές διαδικασίες, τους κανόνες αέρος και ραδιοτηλεφωνίας52.

V) Ειδική άδεια πτήσης (Flight Permit), η οποία έχει χρονική ισχύ έως και έξι μήνες και

εκδίδεται για μία ή περισσότερες πτήσεις του ΣμηΕΑ για σκοπούς απόδειξης των πτητικών

χαρακτηριστικών του μη επανδρωμένου αεροσκάφους και λειτουργικών χαρακτηριστικών του

συστήματος.

VI) Ασφαλιστήριο συμβόλαιο για την κάλυψη των σχετικών κινδύνων53, οι οποίοι ωστόσο

δεν αναφέρονται μόνο στην πτητική λειτουργία αλλά και στην ευθύνη που δύναται να προκύψει και

από το σύνολο των συστημάτων του ΣμηΕΑ (π.χ. σταθμών ελέγχου – εντολών). 

β. Στοιχεία δημοσιότητας ΣμηΕΑ και εμπλεκομένων προσώπων

Όπως είναι λογικό, μετά τη διάδοση της χρήσης των ΣμηΕΑ το Κράτος δεν θα μπορούσε να

παραμείνει απλός παρατηρητής σε ένα φαινόμενο, το οποίο δύναται να επηρεάσει ανά πάσα στιγμή

έναν αόριστο αριθμό προσώπων και μάλιστα εκ του μακρόθεν. Έτσι έπρεπε να βρεθεί ένας τρόπος

ούτως ώστε να δύναται να γίνει ταυτοποίηση των αεροσκαφών και των εμπλεκομένων με αυτά

προσώπων, προκειμένου να αποδοθούν ευθύνες που τυχόν θα προκύψουν από τη χρήση τους.

Για τον προαναφερόμενο λοιπόν σκοπό ο Έλληνας νομοθέτης επιλέγει τριών ειδών μέσα για

την προστασία του κοινού και την επιτήρηση του φαινομένου. Πρώτον, επιβάλλει την ύπαρξη

στοιχείων ταυτοποίησης του αεροσκάφους αυτού καθ' αυτού. Δεύτερον, μεριμνά για την

καταχώρηση σε ειδικά μητρώα όλων εκείνων των ΣμηΕΑ ή των εμπλεκομένων με αυτά προσώπων,

η δραστηριότητα των οποίων δύναται να θέσει σε κίνδυνο έννομα αγαθά τρίτων και τρίτον ρυθμίζει

τα σχετικά με τη γνωστοποίηση ορισμένων δεδομένων σε υπηρεσίες ή φορείς, προκειμένου να

ληφθούν τα κατάλληλα μέτρα σχετικά με το μετριασμό των κινδύνων που προέρχονται από την

πτήση των ΣμηΕΑ.

Όσον αφορά τα στοιχεία ταυτοποίησης του αεροσκάφους, ο νομοθέτης επιλέγει και πάλι

τρεις τρόπους για τη διασταύρωση τους. Ο πρώτος είναι η ύπαρξη ετικέτας ή ανεξίτηλης γραφής

επί του αεροσκάφους, η οποία θα μνημονεύει τον ειδικό αριθμό καταχώρησης – αναγνωριστικό στο

ειδικό μητρώο ή νηολόγιο, ο δεύτερος είναι η κατοχή από πλευράς του εκμεταλλευομένου το

52 Ιδ. ΦΕΚ 4527/Β/30.12.2016, ΥΠΑ/Δ2/Δ/30005/12541, “Κανονισμός Εκπαιδευτικών Κέντρων και αδειοδότησης
χειριστών Συστημάτων Μη Επανδρωμένων Αεροσκαφών - ΣμηΕΑ (Unmanned Aircraft Systems-UAS)”.

53 Στην Ελλάδα ο ασφαλιστικός κλάδος άμεσα μετά την έναρξη ισχύος του Κανονισμού ΣμηΕΑ ανέπτυξε σχετικά
προϊόντα για την κάλυψη των σχετικών ασφαλιστικών κινδύνων και μάλιστα έχουν δημιουργηθεί επιχειρηματικά
σχήματα, τα οποία ασχολούνται μόνον με το συγκεκριμένο κλάδο. Πρβλ. εις www.drones-insurance.gr
[Φεβρουάριος 2019]
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ΣμηΕΑ προσώπου πιστοποιητικού εγγραφής στο αντίστοιχο μητρώο54, το οποίο υποχρεωτικά

συνοδεύει το σταθμό εδάφους του ΣμηΕΑ, προκειμένου να επιδειχθεί στις αρμόδιες Αρχές που θα

το αναζητήσουν και ο τρίτος είναι η εγκατάσταση επί του ΣμηΕΑ συσκευής ταυτοποίησης μέσω

ενεργητικής ή παθητικής εκπομπής ραδιοσυχνοτήτων (RFID)55. Για τα drones της “Ειδικής” και

“Πιστοποιημένης” κατηγορίας επιβάλλεται η χρήση συσκευής εκπομπής του αναγνωριστικού τους

με ενεργητικό τρόπο σε εμβέλεια τουλάχιστον 800 μέτρων, ενώ για τα ΣμηΕΑ της υποκατηγορίας

Α2 της “Ανοικτής” κατηγορίας επιβάλλεται η χρήση παθητικού τύπου ταυτοποίησης.

Όσον αφορά το ζήτημα της καταχώρησης στα ειδικά προβλεπόμενα μητρώα, τα πράγματα

διαφοροποιούνται.  Η ΥΠΑ μετά από αίτημα του ενδιαφερομένου και με απόφασή της εντάσσει τα

ΣμηΕΑ της “Ανοιχτής” ή “Ειδικής” κατηγορίας σε Ειδικό Μητρώο, ενώ τα ΣμηΕΑ της

“Πιστοποιημένης” κατηγορίας καταχωρούνται στο ήδη υπάρχον Μητρώο Ελληνικών πολιτικών

αεροσκαφών, αφού λάβουν στοιχεία εθνικότητας και νηολόγησης56. Περαιτέρω, τηρείται αρχείο

εκμεταλλευομένων ΣμηΕΑ προσώπων και χειριστών, το οποίο αφορά όλα τα εμπλεκόμενα με

ΣμηΕΑ πρόσωπα της “Ειδικής” και “Πιστοποιημένης” κατηγορίας, καθώς και τα αεροσκάφη της

“Ανοικτής” κατηγορίας με εμβέλεια τηλεχειρισμού άνω των 50 μέτρων. Τέλος, τηρείται και αρχείο

ελεγκτών κατασκευής και εκπαιδευτών ΣμηΕΑ57, προκειμένου να διασφαλισθούν οι προϋποθέσεις

κανονικής λειτουργίας και επιχείρησης των drones.

Όσον αφορά τις γνωστοποιήσεις που προβλέπονται από το νόμο, εισάγεται κατ' αρχάς

καθολική υποχρέωση στον εκμεταλλευόμενο το ΣμηΕΑ, του οποίου η πτήση θα διεξαχθεί σε

απόσταση μεγαλύτερη από 50 μέτρα από τον χειριστή, να καταχωρήσει τα στοιχεία του ΣμηΕΑ και

τα στοιχεία του ιδιοκτήτη/εκμεταλλευόμενου και χειριστή εγγράφως, να τα επικυρώσει σε δημόσια

Αρχή και να τα αποστείλει ηλεκτρονικά στην ΥΠΑ. Κάθε νηολόγηση ΣμηΕΑ της

“Πιστοποιημένης”  κατηγορίας κοινοποιείται σε όλους τους αρμόδιους φορείς και Αρχές κατά τα

54 Βλ. άρθ. 10 παρ. 6 Κανονισμού, όπου εισάγεται υποχρέωση κατοχής του πιστοποιητικού για όλα τα ΣμηΕΑ
ανεξαρτήτως κατηγορίας, εφόσον γίνεται επαγγελματική χρήσης τους, καθώς και ανεξαρτήτως χρήσης για τα
ΣμηΕΑ της “Ειδικής” και “Πιστοποιημένης” κατηγορίας.

55 Περισσότερα για την τεχνολογία της ενεργητικής ή παθητικής εκπομπής ραδιοσυχνοτήτων βλ. Chechi, Davinder
& Kundu, Twinkle & Kaur, Preet. (2012). THE RFID TECHNOLOGY AND ITS APPLICATIONS: A
REVIEW. International Journal of Electronics, Communication & Instrumentation Engineering Research and
Development (IJECIERD), σελ. 109-120. 

56 Για την νηολόγηση των ΣμηΕΑ της «Πιστοποιημένης» Κατηγορίας στο Τμήμα ΣμηΕΑ του Μητρώου Ελληνικών
πολιτικών αεροσκαφών εφαρμόζονται αναλογικά τα εν γένει οριζόμενα στο εν ισχύ Παράρτημα 7 του ICAO «Περί
νηολόγησης αεροσκαφών», στον Κώδικα Αεροπορικού Δικαίου (Ν. 1815/1988, ως εκάστοτε ισχύει), για την
νηολόγηση των Ελληνικών πολιτικών αεροσκαφών, καθώς και στο αντίστοιχο Κανονιστικό και διαδικαστικό
πλαίσιο της ΥΠΑ. Τα χορηγούμενα στοιχεία εθνικότητας και νηολόγησης των ΣμηΕΑ της «Πιστοποιημένης»
Κατηγορίας αποτελούνται από τα γράμματα SX, ακολουθούμενα από παύλα και συνδυασμό τριών αριθμών και
γραμμάτων σε οποιαδήποτε σειρά και αλληλουχία μεταξύ τους, κατά την κρίση του αρμοδίου Τμήματος
Νηολογίων, Υποθηκών και Κωδικοποίησης. Τα μη-επανδρωμένα αεροσκάφη της πιστοποιημένης κατηγορίας
φέρουν επί της ατράκτου τα στοιχεία Ελληνικού νηολογίου, τα οποία τοποθετούνται σε εμφανές σημείο, είναι
ευκρινή και βάφονται με ανεξίτηλα χρώματα.

57 Ιδ. άρθ. 12 Κανονισμού ΣμηΕΑ
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ισχύοντα σύμφωνα με τη νομοθεσία για τα ελληνικά πολιτικά αεροσκάφη58, ενώ τέλος υφίσταται

υποχρέωση του εκμεταλλευόμενου το ΣμηΕΑ προσώπου, το αεροσκάφος του οποίου έχει ήδη

καταχωρηθεί σε ειδικό μητρώο, να ενημερώσει το αρμόδιο τμήμα εγγραφής αμελλητί59 σε κάθε

περίπτωση απώλειας, κλοπής ή καταστροφής του ΣμηΕΑ, απώλειας, σε κάθε περίπτωση κλοπής ή

καταστροφής του σχετικού πιστοποιητικού καταχώρησης – νηολόγησης στο σχετικό μητρώο, σε

κάθε περίπτωση μεταβολής των προσωπικών στοιχείων του εκμεταλλευομένου του ΣμηΕΑ

προσώπου, καθώς και σε κάθε αλλαγή σχετιζόμενη με το ιδιοκτησιακό και εν γένει με το καθεστώς

λειτουργίας του ΣμηΕΑ.

γ. Προϋποθέσεις για τη διεξαγωγή πτήσεων

Ασχέτως όμως της εντάξεως ενός ΣμηΕΑ σε μία ειδικότερη κατηγορία, προκειμένου αυτό

να επιχειρήσει θα πρέπει να πληρούνται ορισμένες προϋποθέσεις, οι οποίες θα πρέπει να

συντρέχουν σωρευτικά, ώστε να αποφευχθεί κάθε ενδεχόμενος κίνδυνος. 

Κατ' αρχάς, πέραν της καταχωρήσεως στα ειδικότερα μητρώα, τα ΣμηΕΑ θα πρέπει να

έχουν ικανότητα πτητικής λειτουργίας, η οποία αποδεικνύεται, είτε με βεβαίωση του

κατασκευαστή ισχύουσα στην Ευρωπαϊκή Ένωση για τα ΣμηΕΑ της “Ανοικτής” κατηγορίας60, είτε

με άδεια πτητικής λειτουργίας για τα ΣμηΕΑ της “Ειδικής” κατηγορίας, είτε με ειδικό

πιστοποιητικό πτητικής ικανότητας για τα ΣμηΕΑ της “Πιστοποιημένης” κατηγορίας.

Για κάθε πτήση που διεξάγεται για την “Ανοικτή” κατηγορία σε απόσταση μεγαλύτερη των

50 μέτρων από τον χειριστή και σε κάθε άλλη περίπτωση για τις υπόλοιπες κατηγορίες γίνεται

καταχώρηση των στοιχείων της διαδρομής από τον χειριστή ή τον εκμεταλλευόμενο το ΣμηΕΑ

στην ειδική ηλεκτρονική πλατφόρμα της ΥΠΑ, η οποία θα πρέπει να περιέχει τα στοιχεία του

ιδιοκτήτη και του χειριστή του αεροσκάφος, τους κωδικούς καταχώρησης στα ειδικά μητρώα,

εφόσον υποχρεούται το ΣμηΕΑ να καταχωρηθεί σε αυτά, το κινητό τηλέφωνο επικοινωνίας του

χειριστή, τις συντεταγμένες της διαδρομής, την απουσία ή ύπαρξη και ορθή λειτουργία συστήματος

γεω-περίφραξης, καθώς και δήλωση ότι ο χρήστης έχει ενημερωθεί για τις περιοχές που

αποκλείεται η πτήση των ΣμηΕΑ ή ότι έχει λάβει σχετική άδεια. Η καταχώρηση αδείας αλλά και η

58 Η γνωστοποίηση απώλειας, κλοπής ή καταστροφής του Πιστοποιητικού Νηολόγησης στο Τμήμα ΣμηΕΑ του
Μητρώου Ελληνικών πολιτικών αεροσκαφών της «Πιστοποιημένης» Κατηγορίας, πρέπει να συνοδεύεται από
σχετική ένορκη βεβαίωση του εκμεταλλευόμενου, σύμφωνα με τα οριζόμενα στο άρθρο 28, παρ. 1, του Κώδικα
Αεροπορικού Δικαίου (Ν. 1815/1988), από αίτηση αντικατάστασής του και από την προβλεπόμενη καταβολή του
αντίστοιχου τέλους.

59 Για την έννοια “αμελλητί”, ήτοι την ενέργεια πράξης χωρίς υπαίτια καθυστέρηση ιδ. ΑΠ 1336/2008 εις
areiospagos.gr/nomologia/apofaseis_DISPLAY.aspcd=8r587BYbCU2Bc3HtLahusZP2shtGNh&apof=1336_2008&
info=%D0%CF%CB%C9%D4%C9%CA%C5%D3%20-%20%20%C11 [Ιανουάριος 2019]

60 Ιδ. Qnet LLC, Exporting to Europe and CE Marking εις http://www.ce-mark.com/cedoc.pdf [Μάϊος 2019]
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ύπαρξη αντίμετρων ασφαλείας (π.χ. αλεξίπτωτο, αφρώδες υλικό κατασκευής να περιβάλλει το

αεροσκάφος κλπ.) απαιτείται στην περίπτωση που επιχειρείται πτήση πάνω από συγκεντρώσεις

ατόμων. Άδεια όμως απαιτείται και για το χειρισμό του ΣμηΕΑ αυτού καθ' αυτού σε κάθε

περίπτωση της “Ανοικτής” κατηγορίας, εφόσον γίνεται επαγγελματική του χρήση, αλλά και για τις

“Ειδική” και “Πιστοποιημένη” κατηγορίες61, ενώ παράλληλα απαιτείται στις προαναφερόμενες

περιπτώσεις και ασφαλιστική κάλυψη62. 

Επίσης τάσσονται προϋποθέσεις αναλόγως με τον τρόπο που εκτελείται η πτήση σε σχέση

με τον σταθμό ελέγχου. Ο Κανονισμός ΣμηΕΑ διαχωρίζει σε τρεις βασικές κατηγορίες τους τύπους

των πτήσεων κατά τα προαναφερόμενα, ήτοι σε πτήσεις με οπτική επαφή (VLOS), πτήσεις με

επέκταση οπτικής επαφής (ΕVLOS) και πτήσεις πέραν της οπτικής επαφής (BVLOS). Στην πρώτη

κατηγορία ο χειριστής θα πρέπει να έχει απευθείας οπτική επαφή με το ΣμηΕΑ δίχως τη βοήθεια

τεχνικών μέσων, ενώ η πτήση πρέπει να εκτελείται οριζοντίως στα 500 μέτρα και καθέτως στα 400

πόδια, εκτός και αν έχει χορηγηθεί ειδική άδεια. Στη δεύτερη κατηγορία η πτήση διενεργείται

απεριορίστως και έως τα όρια του τεχνικού ελέγχου του ΣμηΕΑ οριζοντίως και καθέτως στα 400

πόδια, ενώ η επιτήρηση του αεροσκάφους δύναται να γίνει μέσω και του συστήματος μετάδοσης

εικόνας από την άτρακτο στο σταθμό έλεγχου. Τα ΣμηΕΑ που δύναται να εκτελέσουν πτήσεις

νομίμως και εντάσσονται στην κατηγορία EVLOS ανήκουν υποχρεωτικά στην “Ειδική” ή

“Πιστοποιημένη” κατηγορία, ενώ παράλληλα ο εκμεταλλευόμενος αυτά θα πρέπει, αφενός μεν να

εξασφαλίσει ότι στο ΣμηΕΑ υπάρχει εγκατεστημένος κατάλληλος ραδιοεξοπλισμός, ο οποίος να

εξασφαλίζει ότι δύναται να το έχει υπό τον έλεγχό του ανά πάσα στιγμή, αφετέρου υποχρεούται να

υποβάλει σχέδιο αξιολόγησης κινδύνου για την επιχειρησιακή λειτουργία του αεροσκάφους στο

οποίο πρέπει να καθορίζονται η διαδικασία για την αποφυγή συγκρούσεων, το μέγεθος του

αεροσκάφους, τα διακριτικά του, τα συστήματα μετάδοσης εικόνας και πληροφοριών, οι

μετεωρολογικές συνθήκες και η ορατότητα πτήσης, συμπεριλαμβανομένων των συνθηκών του

περιβάλλοντος (σύννεφο / γαλάζιο του ουρανού), η χρήση εναλλακτικού ελέγχου και η εμβέλεια

πτήσης. Στην τρίτη κατηγορία των πτήσεων πέραν της οπτικής εμβέλειας (BVLOS) ο χειριστής δεν

έχει υπό την εποπτεία του το μηΕΑ με οπτικά μέσα, εκτελεί πτήσεις σε περιορισμένο (segragated)

εναέριο χώρο για την αποφυγή σύγκρουσης και συμμορφούται πλήρως στις οδηγίες που του

δίδονται μέσω ειδικής άδειας από τις αρμόδιες υπηρεσίες Ελέγχου Εναέριας Κυκλοφορίας της

ΥΠΑ. Τα εκμεταλλευόμενα ΣμηΕΑ πρόσωπα που διεξάγουν πτήσεις σε συνθήκες BVLOS έχουν

την υποχρέωση να υποβάλλουν σχέδιο αξιολόγησης ασφάλειας, συμπεριλαμβανομένης της
61 Για περαιτέρω λεπτομέρειες ιδ. ΦΕΚ 4527/Β/30.12.2016, ΥΠΑ/Δ2/Δ/30005/12541, “Κανονισμός Εκπαιδευτικών

Κέντρων και αδειοδότησης χειριστών Συστημάτων Μη Επανδρωμένων Αεροσκαφών - ΣμηΕΑ (Unmanned Aircraft
Systems-UAS)”.

62 Επιπροσθέτως αυτών και για την Α2 υποκατηγορία της “Ανοικτής” κατηγορίας βλ. άρθ. 19 παρ. 1.6 Κανονισμού
ΣμηΕΑ 

34



αξιολόγησης του κινδύνου για την επιχειρησιακή λειτουργία των τύπων πτήσης EVLOS και

καταχωρούνται υποχρεωτικά στην «Ειδική» ή στην «Πιστοποιημένη» Κατηγορία.

Β. Ευρωπαϊκή Ένωση

α. Εισαγωγικές επισημάνσεις 

Σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης δεν υπήρχε μέχρι πρότινος νομοθέτημα, το οποίο

περιελάμβανε στο ρυθμιστικό του πλαίσιο το σύνολο των ΣμηΕΑ, παρά υφίστατο μόνον ρύθμιση

σχετικά με τα ΣμηΕΑ των οποίων η ΜΤΟΜ ήταν άνω των 150 κιλών 63. Το προαναφερόμενο

γεγονός είχε ως αποτέλεσμα, αφενός μεν να παρουσιάζεται πολυμορφία ή και απουσία σχετικού μ

τα ΣμηΕΑ ρυθμιστικού πλαισίου στο εσωτερικό δίκαιο των κρατών – μελών της Ενώσεως,

αφετέρου δε να παρεμποδίζονται ελλείψει ενιαίου νομοθετικού πλαισίου οι επενδύσεις στον κλάδο

των μη επανδρωμένης αεροπλοΐας και ως εκ τούτου να υπάρχουν δυσμενή οικονομικά

αποτελέσματα για την κοινή ευρωπαϊκή αγορά. Στις γραμμές που ακολουθούν αποδίδεται το

ρυθμιστικό πλαίσιο που είτε έχει τεθεί ήδη σε εφαρμογή, είτε μέλλει στο άμεσο μέλλον να ρυθμίσει

τα σχετικά με τον κλάδο της μη επανδρωμένης αεροπορίας εντός της Ε.Ε.

 

 β. Οι νέες ρυθμίσεις και το υπό διαμόρφωση κανονιστικό πλαίσιο

Στη Σύνοδο Κορυφής της 19ης Δεκεμβρίου του έτους 201364 οι Ευρωπαίοι ηγέτες των

κρατών-μελών της Ενώσεως εξετάζοντας έτερα ζητήματα, κυρίως οικονομικού ενδιαφέροντος, και

έχοντας κατά νου την ανάπτυξη, την απασχόληση και την ανταγωνιστικότητα για πρώτη φορά σε

επίπεδο κορυφής κάνουν ευθεία αναφορά στα ΣμηΕΑ65, ορίζοντας μάλιστα, μεταξύ άλλων, έναν

χρονικό ορίζοντα ανάπτυξης των ΣμηΕΑ στον ευρωπαϊκό χώρο έως το έτος 2025, με την

ενσωμάτωση τους στο σύστημα της πολιτικής αεροπορίας έως το έτος 2016 με την ενίσχυση της

χρηματοδότησης στον τομέα της έρευνας και τεχνολογίας αλλά και με την εκπόνηση ενός ενιαίου

κανονιστικού πλαισίου σε συνεργασία με την Ευρωπαϊκή Επιτροπή.

Κατά τον προαναφερόμενο τρόπο η Ευρωπαϊκή Επιτροπή με την από 08 Απριλίου 2014

ανακοίνωσή της66 προαναγγέλλει, λαμβάνοντας ως δεδομένο ότι μέχρι το έτος 2050 θα έχουν

63 Ιδ. Παράρτημα ΙΙ περίπτωση θ' Κανονισμός (ΕΚ) 216/2008 
64 Β λ . EUCO 2 1 7 / 1 3 ε ι ς https://www.consilium.europa.eu/uedocs/cms_data/docs/pressdata/el/ec/140271.pdf

[Οκτώβριος 2019]
65 Βλ. EUCO, ό.π. παρ. 11 
66 Βλ. EC COM(2014) 207 final εις 

http://www.europarl.europa.eu/meetdocs/2014_2019/documents/com/com_com(2014)0207_/com_com(2014)0207_
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ενταχθεί εκ των πραγμάτων στον Ευρωπαϊκό εναέριο χώρο drones των οποίων οι χρήσεις, οι τύποι

και το μέγεθος θα ποικίλλει, πως θα πρέπει σταδιακά να γίνει και ενσωμάτωση τους σε μη

δεσμευμένο εναέριο χώρο, όπως ακριβώς και τα υπόλοιπα – συμβατικά αεροσκάφη, ενώ καταλήγει

ότι η ρυθμιστική δράση, καθώς και οι προσπάθειες σε επίπεδο έρευνας και ανάπτυξης θα πρέπει να

βασισθούν, όχι σε νέες ζυμώσεις εντός των μηχανισμών και των οργάνων της Ε.Ε. , αλλά σε ήδη

υπάρχουσες πρωτοβουλίες, όπως αυτές που έχουν αναλάβει ο Ευρωπαϊκός Οργανισμός Ασφάλειας

της Αεροπορίας (EASA), οι εθνικές υπηρεσίες πολιτικής αεροπορίας αλλά και οι Κανονιστικές

Αρχές Μη Επανδρωμένων Συστημάτων (JARUS).

Τοιουτοτρόπως λοιπόν οι ζυμώσεις για ενοποίηση του νομοθετικού πλαισίου των ΣμηΕΑ,

οι οποίες εμφανίζονταν και κατά το παρελθόν σποραδικά, ήρθαν στο προσκήνιο με το έγγραφο της

<<Ευρωπαϊκής Αεροπορικής Κοινότητας>> της 06 Μαρτίου 201567, το οποίο έμελλε να γίνει

γνωστό ως “διακήρυξη της Ρίγας”. Με τη διακήρυξη αυτή τίθενται αρχές για την ασφαλή και

βιώσιμη ανάπτυξη αλλά και την ενσωμάτωση των παρεχόμενων από τα drones υπηρεσιών σε

επίπεδο Ευρωπαϊκής Ενώσεως. Το κείμενο καταλήγει παραθέτοντας κατευθυντήριες γραμμές για

τη δημιουργία ενός ενιαίου ρυθμιστικού πεδίου σχετικά με τη μη επανδρωμένη αεροπλοΐα εντός

της Ενώσεως, συγκεκριμένα δε αναφέρει πως:

1. Τα drones θα πρέπει να αντιμετωπίζονται ως αεροσκάφη και να ρυθμίζονται με

κανόνες, οι οποίοι θα πρέπει να είναι ανάλογοι του ρίσκου που δημιουργείται από τη

χρήση τους: Η όλο και αυξανόμενη χρήση των ΣμηΕΑ, όπως είναι λογικό δεν θα

πρέπει να σημάνει τη διακύβευση της ασφάλειας των προσώπων ή των αγαθών,

χωρίς ωστόσο αυτό να σημάνει ότι το ρυθμιστικό πλαίσιο θα είναι ενιαίο για όλους

τους τύπους, αποθαρρύνοντας τις επενδύσεις στον τομέα αυτό. Αντιθέτως η αρχή

που τίθεται εν προκειμένω είναι η δημιουργία κανόνων που πρόκειται να

επιτελέσουν διττό σκοπό. Από τη μία πλευρά θα πρέπει να λαμβάνουν υπόψη τον

κίνδυνο προσβολής έτερων έννομων αγαθών και από την άλλη πλευρά θα πρέπει να

είναι κατάλληλοι για τον τύπο του αεροσκάφους που σκοπεύουν να ρυθμίσουν,

ούτως ώστε μόνον μεγάλα σε ΜΤΟΜ ΣμηΕΑ επί παραδείγματι να επιφορτίζονται με

τις υποχρεώσεις που θα είχε ένα κοινό – επανδρωμένο αεροσκάφος.

2. Πρέπει άμεσα να αναπτυχθούν κανόνες εντός της Ευρωπαϊκής Ενώσεως για την

ασφαλή ενσωμάτωση των υπηρεσιών που παρέχονται από drones, στους οποίους

περιλαμβάνονται οι κανόνες που ρυθμίζουν τα σχετικά με τα προσόντα των

χειριστών των ΣμηΕΑ. Μάλιστα η Επιτροπή επιβεβαιώνει ότι η πρωτοβουλία για τη

en.pdf [Σεπτέμβριος 2019]
67 Βλ. Riga Declaration εις https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/modes/air/news/doc/2015-03-06-

drones/2015-03-06-riga-declaration-drones.pdf [Μάρτιος 2019]
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δημιουργία ρυθμιστικού πλαισίου θα πρέπει να περάσει μέσω του Ευρωπαϊκού

Οργανισμού Αεροπορικής Ασφάλειας (EASA), ενώ οι κανόνες θα πρέπει να είναι

όσο το δυνατόν περισσότερο συμβατοί με τους αντίστοιχους διεθνείς και να

παραχθούν σε συνεργασία πάντα με οργανισμούς που έχουν μεγάλη εμπειρία στον

τομέα όπως ο JARUS και ο ICAO, ούτως ώστε εντός ολίγων μηνών από τη σύνταξη

της διακήρυξης της Ρίγας, ήτοι εντός του έτους 2015 και μέχρι το τέλος αυτού, να

υπάρχουν οι βασικές υποδομές, προκειμένου ο ιδιωτικός τομέας να αναλάβει

πρωτοβουλία για την λήψη αποφάσεων.

3. Νέες τεχνολογίες και τυποποιήσεις θα πρέπει να αναπτυχθούν, προκειμένου να

ενσωματωθούν πλήρως τα drones στον Ευρωπαϊκό εναέριο χώρο:  Τεχνολογίες,

όπως το πρόγραμμα SESAR68, οι οποίες θα λύσουν υφιστάμενα προβλήματα και

τεχνολογικά κενά, ενδυναμώνοντας την ασφάλεια για την ενσωμάτωση των drones

στο μη δεσμευμένο εναέριο χώρο.

4. Η δημόσια αποδοχή θα πρέπει να είναι το κλειδί για την ανάπτυξη των παρεχόμενων

από drones υπηρεσιών: Η χρήση drones και η παροχή υπηρεσιών από αυτά θα

πρέπει να συμβαδίζουν με την εγγύηση της προστασίας των θεμελιωδών

δικαιωμάτων των προσώπων, μιας και πολλά ΣμηΕΑ έχουν ενσωματωμένα

περιφερειακά, τα οποία μπορούν να χρησιμοποιηθούν για την παραβίαση των

δικαιωμάτων αυτών (π.χ. βιντεοκάμερες). Οι εθνικές αρχές προστασίας προσωπικών

δεδομένων θα πρέπει να παρέχουν κατευθυντήριες γραμμές και να παρακολουθούν

την τήρηση του υφιστάμενου νομοθετικού πλαισίου σε σχέση με τα ΣμηΕΑ.

Επιπροσθέτως η χρήση των drones δύναται να δημιουργήσει οχλήσεις και άλλες

αρνητικές επιπτώσεις, όπως η πρόκληση ηχορύπανσης, οι οποίες θα πρέπει να

αντιμετωπισθούν, ίσως σε επίπεδο εθνικού δικαίου. Τέλος, οι κίνδυνοι που

δημιουργούνται όσον αφορά την ασφάλεια από τα drones θα πρέπει να λαμβάνονται

υπόψιν τόσο κατά τον σχεδιασμό των αεροσκαφών, όσο κατά τη διάρκεια των

πτήσεων τους. Έτσι μηχανισμοί κυβερνο-άμυνας αλλά και τεχνολογίες

γεωπερίφραξης θα παίξουν σημαντικό ρόλο. Από εκεί και πέρα όμως ουδείς μπορεί

να αποκλείσει εκ προοιμίου τη χρήση των drones για παράνομους ή κακόβουλους

σκοπούς, με τις αρμόδιες εθνικές αρχές να επιφορτίζονται με το έργο της

διαχείρισης τους.

68 Το πρόγραμμα SESAR αποτελεί ένα φιλόδοξο πρόγραμμα στα πλαίσια της Ευρωπαϊκής Ενώσεως, το οποίο
φιλοδοξεί να συγκεντρώσει όλες τις δραστηριότητες έρευνας και ανάπτυξης στον ευρωπαϊκό χώρο, οι οποίες
σχετίζονται με τη διαχείριση εναέριας τεχνολογίας. Για περαιτέρω ιδ. https://www.sesarju.eu [Οκτώβριος 2019]
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5. Ο χειριστής του drone θα πρέπει να είναι υπεύθυνος για τη χρήση του: Όταν

λαμβάνει χώρα κάποια έκνομη ενέργεια, στην οποία εμπλέκεται ΣμηΕΑ, θα πρέπει

οι αρμόδιες αρχές που επιλαμβάνονται να δύνανται ταυτοποιήσουν τον χειριστή. Για

το λόγο αυτό θα πρέπει ανά πάσα στιγμή οι ιδιοκτήτες και οι χειριστές των drones

να δύνανται να ταυτοποιηθούν. Τούτο θα πρέπει να επιτευχθεί με τον λιγότερο

γραφειοκρατικό τρόπο και συγκεκριμένα είτε με τη χρήση νέων τεχνολογιών

ταυτοποίησης, όπως το “Idrones”69, είτε με λειτουργία και χρήση διαδικτυακών

πυλών στα κράτη μέλη70 για την εγγραφή και δήλωση των ιδιοκτητών, χειριστών και

πτήσεων. Τέλος, η καταγραφή των συμβάντων όπου σχετίζονται και εμπλέκονται

drones αξιολογείται ως πολύτιμη, καθώς η πρόκληση ατυχημάτων είναι

αναπόφευκτη σε κάθε πτυχή της ανθρώπινης δραστηριότητας. Με τον τρόπο αυτό

θα γίνει δυνατή η ανάπτυξη και κατόπιν η βελτιστοποίηση ενός ρυθμιστικού

πλαισίου για τους μηχανισμούς αποζημίωσης των ζημιωθέντων προσώπων, έχοντας

ως προϋπόθεση τη ρύθμιση και ασφάλιση της δραστηριότητας του κλάδου, ενώ θα

εξετασθεί και η δημιουργία ενός μηχανισμού αποζημίωσης των προσώπων, που

έχουν βλαφθεί από ανασφάλιστα ΣμηΕΑ κατ' αναλογίαν με ό,τι ισχύει στον τομέα

των μηχανοκίνητων οχημάτων.

Η διακήρυξη της Ρίγας κλείνει επιβεβαιώνοντας πως το χρονικό όριο του έτους 2016, που

έθεσε η Ευρωπαϊκή Επιτροπή, είναι μεν σύντομο αλλά ορθό και διαπιστώνοντας ότι το φαινόμενο

της ανάπτυξης των τεχνολογιών όσο και των παρεχόμενων από τα drones υπηρεσιών χρήζει στενής

παρακολούθησης. Μάλιστα συνδέει αυτήν την επισήμανση με έναν άκρως νομικό σκοπό, ήτοι με

την ανάγκη άμεσης ανάπτυξης νομοθετικών κανόνων και τη λήψη αποφάσεων ανάλογων με τη

σπουδαιότητα του κλάδου αλλά και την αξιολόγηση της εφαρμογής τους, προκειμένου να

επιτευχθεί ο μεγαλύτερος δυνατός βαθμός προστασίας σε επίπεδο ασφάλειας, προστασίας της

ιδιωτικότητας και περιβαλλοντικής προστασίας.

Κατά τον προπεριγραφόμενο λοιπόν τρόπο η EASA σε στενή συνεργασία με τον JARUS

ξεκίνησαν τη διαδικασία ζυμώσεων για την παραγωγή ενός νέου βασικού Κανονισμού, ο οποίος θα

ήταν επιφορτισμένος με το να ρυθμίσει το σύνολο των ΣμηΕΑ εντός της Ευρωπαϊκής Ενώσεως

δίνοντας τέλος στην ανομοιογένεια των ρυθμίσεων, προσδοκώντας να δώσει ώθηση στην αγορά

και αντίστοιχα οφέλη ανάπτυξης στην οικονομία της Ένωσης.

69 Πρόκειται για έναν ηλεκτρονικό σύστημα ημιαγωγών, το οποίο τίθεται επί του αεροσκάφους και επιτρέπει την
ταυτοποίησή του εκ του μακρόθεν. Ιδ. European Parliament, Privacy and Data Protection Implications of the Civil
Use of Drones – in depth analysis, σελ. 18. 

70 Σε ευρωπαϊκό επίπεδο υπάρχει η ιστοσελίδα https://dronerules.eu/, όπου και συγκεντρώνεται η νομοθεσία και το
κανονιστικό πλαίσιο όλων των κρατών μέλων της Ε.Ε. , ενώ σε εθνικό επίπεδο υφίσταται το πληροφοριακό
σύστημα ΣμηΕΑ της ΥΠΑ στην URL https://uas.hcaa.gr/ [Αύγουστος 2019].
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Μετά από μία σχετικά σύντομη, πλην όμως ουσιαστική από πλευράς ποιοτικής απόψεως,

μιας και οι προτάσεις που συζητήθηκαν τέθηκαν σε ευρύ δημόσιο διάλογο και δέχθηκαν κριτική

από παράγοντες και μέλη της αγοράς71, διαδικασία καταρτίστηκε πρόταση για τη δημιουργία

Κανονισμού, η οποία μετά από διάφορες εκδοχές κατέληξε στη μορφή NPA 2017-0572 αλλά και

στην επεξηγηματική αυτής γνωμοδότηση 1/2018 της EASA73.

Σύμφωνα με τις προτεινόμενες ρυθμίσεις γίνεται κατηγοριοποίηση των drones, σύμφωνα

άλλωστε με τα διεθνή πρότυπα και συγκεκριμένα με τον JARUS, σε τρεις κατηγορίες, ήτοι, όπως

ακριβώς και στο ελληνικό δίκαιο, στην ανοικτή, στην ειδική και στην πιστοποιημένη κατηγορία.

Παρ' ότι όμως η κατηγοριοποίηση είναι συγκεκριμένη οι νέες ρυθμίσεις έχουν να κάνουν μόνον

όσον αφορά την ανοικτή και την ειδική κατηγορία εισάγοντας ένα μοντέλο, το οποίο λαμβάνει

κυρίως υπόψιν την απόδοση, τον κίνδυνο και τον τρόπο λειτουργία των αεροσκαφών.

Προκειμένου να παρασχεθεί η ευελιξία την οποία ζήτησαν ορισμένα κράτη-μέλη, δόθηκε η

δυνατότητα ορισμένες περιοχές να αποκλείονται ή να είναι περιορισμένης πρόσβασης από ΣμηΕΑ,

ενώ σε άλλες οι περιορισμοί που τίθενται από τον προτεινόμενο Κανονισμό αίρονται, υπό τον όρο

όμως να υπάρχει δημοσίευση με συγκεκριμένο τρόπο των περιοχών αυτών αλλά και αιτιολόγηση

της επιλογής τους (π.χ. για λόγους ασφάλειας, ιδιωτικότητας ή ακόμη και για λόγους

περιβαλλοντικής φύσεως). Επιπροσθέτως, έχει παρασχεθεί η δυνατότητα για την εφαρμογή

διαφορετικών μέτρων συμμόρφωσης, ούτως ώστε ΣμηΕΑ που ανήκουν στην ειδική κατηγορία να

μπορούν να ίπτανται σύμφωνα με το προτεινόμενο κανονιστικό πλαίσιο.

Κύριο μέλημα του νομοθετικού πλαισίου που πρόκειται να ισχύσει είναι να βρεθεί μία

ασφαλής ισορροπία μεταξύ τεχνικών προϋποθέσεων, ικανοτήτων των χειριστών και περιορισμών

στη λειτουργία των ΣμηΕΑ, ώστε να επιτευχθεί ο διττός σκοπός της ασφάλειας των πτήσεων και

του σεβασμού των δικαιωμάτων των προσώπων, σε συνδυασμό πάντα με την ανάπτυξη της αγοράς.

Με τους προαναφερόμενους λοιπόν γνώμονες τα ΣμηΕΑ στην ανοικτή κατηγορία

καθορίζονται από drone με ΜΤΟΜ μικρότερη των 25 κιλών, με δυνατότητα πτήσης κάτω των 120

μέτρων και λειτουργία πτήσης με οπτική επαφή (VLOS), ενώ παράλληλα ορίστηκαν και τρεις

υποκατηγορίες της ανοικτής κατηγορίας, ώστε να επιτρέπεται σε ΣμηΕΑ να επιχειρούν χωρίς να

είναι απαραίτητη η έγκριση της πτήσης, υπό την προϋπόθεση πάντα ότι το αεροσκάφος θα φτάσει

σε μέγιστο ύψος 120 μέτρων και δεν θα ίπταται πλησίον αεροδρομίων, ούτως ώστε να γίνεται η

υποκατηγοριοποίηση που ακολουθεί: 
71 Κατά τη διαδικασία της διαβούλευσης ο EASA μας ενημερώνει ότι τέθηκαν σε σχέση με τη NPA 2017-05 3.700

σχόλια (!) από 215 ενδιαφερόμενους. Πρβλ. https://www.easa.europa.eu/document-library/notices-of-proposed-
amendment/npa-2017-05 [Σεπτέμβριος 2019]

72 Ι δ . EASA, NPA 2017-05 εις https://www.easa.europa.eu/document-library/notices-of-proposed-amendment/npa-
2017-05 [Σεπτέμβριος 2019]

73 Ι δ . EASA, O p i n i o n 0 1 / 2 0 1 8 ε ι ς https://www.easa.europa.eu/document-library/opinions/opinion-012018
[Σεπτέμβριος 2019]
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- Υποκατηγορία Α1: πτήσεις πάνω από πρόσωπα αλλά όχι πάνω από συγκεντρώσεις

προσώπων που δύναται να βληθούν.

- Υποκατηγορία Α2: πτήσεις κοντά σε πρόσωπα, ενώ ταυτόχρονα υπάρχει μεταξύ

αεροσκάφους και προσώπων ασφαλής απόσταση.

- Υποκατηγορία Α3: Πτήσεις μακριά από πρόσωπα.

Από την άλλη πλευρά όσον αφορά την ειδική κατηγορία, σε αυτήν εμπίπτουν όσες πτήσεις

ΣμηΕΑ δεν εντάσσονται στην ανοικτή κατηγορία. Ουσιαστικά στην εξεταζόμενη κατηγορία

απαιτείται από πλευράς χειριστή η μελέτη των κινδύνων και η υποβολή προτάσεων μετριασμού

αυτών στην αρμόδια αρχή, η οποία θα αναλύσει τις προτάσεις και θα εγκρίνει το σχέδιο πτήσης.

Για να περιορισθεί όμως το γραφειοκρατικό βάρος τόσο των χειριστών ΣμηΕΑ όσο και των

αρμόδιων αρχών έχει προταθεί η δημιουργία προδιατυπωμένων σεναρίων, τα οποία θα περιέχουν

ήδη εκτίμηση κινδύνων και μέτρων μετριασμού αυτών και τα οποία, είτε απλώς θα υποβάλλονται,

είτε θα εγκρίνονται από την αρμόδια αρχή. Περαιτέρω, έχει προταθεί η προαιρετική εφαρμογή ενός

πιστοποιητικού χειριστή ελαφρού ΣμηΕΑ (LUC), το οποίο θα παρέχει ευεργετήματα από τις

αρμόδιες αρχές στους αντίστοιχους πιστοποιημένους χειριστές, οι οποίοι μακροπρόθεσμα θα

μπορούν ακόμη και να εγκρίνουν από μόνοι τους σχέδια πτήσης74. Η μεθοδολογία που προτάθηκε

για την εκτίμηση κινδύνων και την αναγνώριση μέτρων μετριασμού για την ειδική κατηγορία

ονομάζεται SORA (specific operations risk assesment) και αναπτύσσεται από τον JARUS75.

Ένα επίσης σημαντικό στοιχείο των προτεινόμενων ρυθμίσεων είναι το ζήτημα των

αμοιβαίων αναγνωρίσεων εγκρίσεων πτήσης, οι οποίες εκδίδονται από τις αρμόδιες αρχές των

κρατών-μελών. Ως γενικός κανόνας ισχύει ότι δεν χρειάζεται αναγνώριση σχετικά με το σχέδιο

πτήσης, το οποίο εκδίδεται εντός των πλαισίων του Ευρωπαϊκού Κανονισμού, πλην όμως ενδέχεται

να απαιτηθεί προσαρμογή του σχεδίου πτήσεως με τις ειδικότερες συνθήκες που επικρατούν ανά

κράτος-μέλος. Για αυτόν το λόγο προτείνεται η δημιουργία ενός πλαισίου διαχείρισης της εναέριας

κυκλοφορίας, ούτως ώστε να ελέγχονται σε αυτό το επίπεδο οι διασυνοριακές υπερπτήσεις.

Μεγάλη μέριμνα επίσης δίδεται για ζητήματα ασφάλειας και ιδιωτικότητας με την υποχρέωση

εισαγωγής τεχνολογιών, όπως η ηλεκτρονική ταυτοποίηση του σκάφους και η γεω-επίγνωση. 

Όμως οι προτεινόμενες ρυθμίσεις πέραν του τεχνολογικού σκέλους, επεκτείνουν και τα όσα

αναφέρουν και σε επίπεδο ανθρώπινου δυναμικού αξιώνοντας από τους χειριστές, προκειμένου να

ανταποκρίνονται στα πρότυπα για την πιστοποίησή τους ως χειριστές ΣμηΕΑ, να έχουν

αποδεδειγμένα γνώση της σχετικής ευρωπαϊκής και εθνικής νομοθεσίας σε θέματα ΣμηΕΑ,

ιδιωτικότητας αλλά και ασφάλειας.

74 Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. EASA, RMT.0230 UAS framework development εις https://skyopener.eu/wp-
content/uploads/2018/07/2017-03-Letter-to-UVSI-final.pdf [Σεπτέμβριος 2019]

75 Βλ. JARUS, doc 06 SORA (package) εις http://jarus-rpas.org/content/jar-doc-06-sora-package [Σεπτέμβριος 2019]
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Το νέο κανονιστικό πλαίσιο μέσω της EASA έχει ήδη διαβιβασθεί στην Ευρωπαϊκή

Επιτροπή, η οποία κινεί τις διαδικασίες για τη θεσμοθέτησή του σε δύο άξονες:

- Ο πρώτος άξονας έχει να κάνει με ρυθμίσεις, οι οποίες αφορούν το σχεδιασμό, την

παραγωγή και την συντήρηση ΣμηΕΑ και των μηχανών, των προωθητικών συστημάτων,

των ανταλλακτικών και των μη εγκατεστημένων αλλά και εγκατεστημένων περιφερειακών

για το χειρισμό του αεροσκάφους.

-Ο δεύτερος άξονας έχει να κάνει με ρυθμίσεις σχετικές με τη λειτουργία και την

καταγραφή των ΣμηΕΑ.

Ήδη σήμερα ο πρώτος άξονας ρυθμίσεως (ή έστω ένα τμήμα αυτού) έχει τεθεί σε ισχύ και

στη συνέχεια θα επιχειρηθεί να αποτυπωθεί το σύνολο των ρυθμίσεων του.

γ. Κανονισμός 2018/1139

Έχοντας κατά νου όσα αναφέρθηκαν στην παραπάνω υποενότητα περί ενιαίας εφαρμογής

ενός κανονιστικού πλαισίου για τη ρύθμιση των θεμάτων που σχετίζονται με τα ΣμηΕΑ, από την

11η/09/2018 ισχύει στην Ευρωπαϊκή Ένωση και συνεπώς κατ' επέκταση άμεσα σε όλα τα μέλη της

ο Κανονισμός 2018/113976.

Ο νέος Κανονισμός λαμβάνει πλέον υπόψιν σε επίσημο - νομοθετικό επίπεδο ότι τα μη

επανδρωμένα αεροσκάφη δύναται να εκτελέσουν πτήσεις στον ίδιο εναέριο χώρο με τα

επανδρωμένα αεροσκάφη και συνεπώς σε αυτόν το μη δεσμευμένο χώρο προσδοκά να δώσει

λύσεις. Οι ρυθμίσεις του Κανονισμού δεν συνυπολογίζουν μόνον τη ΜΤΟΜ ενός ΣμηΕΑ αλλά

προσεγγίζουν το ζήτημα θέτοντας κανόνες ανάλογους με τους κίνδυνους κάθε λειτουργίας ή τύπου

λειτουργίας ενός μη επανδρωμένου αεροσκάφους. 

Ο Κανονισμός όμως δεν περιέχει αμιγώς και μόνον ρυθμίσεις για τα μη επανδρωμένα

αεροσκάφη. Αυτές περιέχονται κυρίως στα άρθρα 55 έως 58, καθώς και στο “Παράρτημα IX”,

όπου ο ενωσιακός νομοθέτης αντιλαμβανόμενος ότι αδυνατεί να ρυθμίσει τις εξελίξεις δίνει

νομοθετική εξουσιοδότηση στην Επιτροπή να ρυθμίσει τις λεπτομέρειες εφαρμογής των επιμέρους

ζητημάτων που θα ανακύψουν στην πράξη, ιδίως όσον αφορά τη λειτουργία των αεροσκαφών, το

προσωπικό που τα χειρίζεται εξ αποστάσεως και τους φορείς που τα εκμεταλλεύονται, πέραν όμως

τούτων δίνει νομοθετικά τη σκυτάλη στην Επιτροπή να ρυθμίσει λεπτομερώς και περί των

τεχνικών μερών των μη επανδρωμένων αεροσκαφών, όσον αφορά το σχεδιασμό, την παραγωγή και

τον εν γένει εξοπλισμό τους77.

76 Βλ. άρθ. 141 του Κανονισμού (EU) 2018/1139 εις https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX
%3A32018R1139 [Σεπτέμβριος 2019]

77 Πρβλ. OJEU L 152/1/11.6.2019 (ΕΝ) Κανονισμός 2019/945 άρθ. 3 και  OJEU L 152/45/11.6.2019 (ΕΝ) 
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Αξίζει να σημειωθεί ότι ο νέος Κανονισμός, καίτοι αντιλαμβάνεται τη διαφορά μεταξύ μη

επανδρωμένου αεροσκάφους και αερομοντέλου, συναισθανόμενος ουσιαστικά μία διαφοροποίηση

ως προς τη χρήση των τελευταίων, την οποία εντοπίζει στην ψυχαγωγία, εντάσσει και αυτά στο

ρυθμιστικό του πεδίο επισημαίνοντας μάλιστα ότι παρά τη μακρά πορεία και ύπαρξη του

αερομοντελισμού, το ποσοστό ασφάλειας των πτήσεων του είναι σε πολύ υψηλά επίπεδα.

Στις βασικές απαιτήσεις που προβλέπονται για τον σχεδιασμό, την παραγωγή, τη

συντήρηση και τη λειτουργία των ΣμηΕΑ ο Κανονισμός προβλέπει ότι είναι υποχρέωση τόσο του

φορέα εκμετάλλευσης όσο και του χειριστή να γνωρίζουν το νομοθετικό πλαίσιο σε εθνικό και

ενωσιακό επίπεδο, όσον αφορά την ασφάλεια, την προστασία της ιδιωτικής ζωής, την προστασία

δεδομένων, την ασφάλιση, την προστασία από έκνομες ενέργειες αλλά και την προστασία του

περιβάλλοντος, για την οποία λαμβάνεται ειδική μέριμνα, καθώς το σύνολο των ΣμηΕΑ πλέον θα

πρέπει να συμμορφώνεται με τις περιβαλλοντικές υποχρεώσεις που αναφέρονται στο “Παράρτημα

ΙΙΙ” του Κανονισμού, υποχρεώνοντας του κατασκευαστές να προβαίνουν σε ανάλογες

κατασκευαστικές προβλέψεις όσον αφορά την εκπομπή θορύβου, ρύπων και μόλυνση από τη

λειτουργία των drones. Επίσης με τον Κανονισμό εισάγεται υποχρέωση καταχώρησης του φορέα

εκμετάλλευσης μη επανδρωμένου αεροσκάφους σε μητρώο, εφόσον ισχύει οτιδήποτε από τα

ακόλουθα:

1) Το ΣμηΕΑ σε περίπτωση πρόσκρουσης δύναται να μεταφέρει σε άνθρωπο κινητική

ενέργεια άνω των 80 joule.

2) Η λειτουργία του ΣμηΕΑ παρουσιάζει κινδύνους για την προστασία των

προσωπικών δεδομένων, την προστασία από έκνομες ενέργειες και το περιβάλλον.

3) Το ΣμηΕΑ υπόκειται σε πιστοποίηση σύμφωνα με τον νέο Κανονισμό.

Γίνεται λοιπόν αντιληπτό εκ των προεκτεθέντων ότι ο νέος Κανονισμός θέτει τις βασικές

κατευθυντήριες γραμμές για την παραγωγή ενός δευτερογενούς ρυθμιστικού πλαισίου, το οποίο

λαμβάνοντας υπόψιν τους κινδύνους λειτουργίας των πτήσεων ΣμηΕΑ, δίνει σε όλους τους

εμπλεκόμενους φορείς και πρόσωπα τη δυνατότητα να αναπτύξουν τον τομέα, λαμβάνοντας υπόψιν

όμως ότι η εν λόγω ανάπτυξη δεν θα πρέπει να αποτελεί αυτοσκοπό αλλά θα πρέπει να

συνυπολογίζονται σε αυτήν, η προάσπιση των συμφερόντων και των έννομων αγαθών που

πλήττονται από τη δραστηριότητα των ΣμηΕΑ. Συνεπώς η ανάπτυξη του κλάδου της μη

επανδρωμένης αεροπλοΐας δεν δύναται να είναι μονόπλευρη και να αρκείται στη στείρα παραγωγή

κανόνων αλλά θα πρέπει να αφουγκράζεται τις τεχνολογικές εξελίξεις δίνοντας η ίδια εφαλτήριο

για τη δημιουργία τεχνολογιών, οι οποίες θα πρέπει να είναι σε θέση να διασφαλίσουν τα τεθέντα

σε κίνδυνο από τη δραστηριότητα της μη επανδρωμένης αεροπλοΐας έννομα αγαθά.

Κανονισμός 2019/947.
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δ. U-space

Σε μία χειμαρρώδη ομιλία της στη συνδιάσκεψη που πραγματοποιήθηκε στη Βαρσοβία το

Νοέμβριο του έτους 2016 η Επίτροπος Violetta Bulc78 εισήγαγε για πρώτη φορά στο προσκήνιο την

ιδέα της ρύθμισης των “χαμηλών πτήσεων”, έχοντας κατά νου την ανάπτυξη και τα ευεργετήματα

που αναμένεται να φέρει στην Ευρωπαϊκή αγορά η διάδοση της χρήσης των drone για την παροχή

νέων υπηρεσιών. Σύμφωνα λοιπόν με την Επίτροπο ο εναέριος χώρος θα πρέπει να

κατηγοριοποιηθεί σε τρεις βασικές κατηγορίες:

α) Στον εναέριο χώρο του διαστήματος, ο οποίος αναφέρεται σε πτήσεις που αφορούν το

τμήμα της ατμόσφαιρας, όπου δεν διεξάγονται πτήσεις της ιδιωτικής – εμπορικής

αεροπλοΐας.

β) Στον ανώτερο εναέριο χώρο, όπου και διεξάγονται σήμερα οι πτήσεις της ιδιωτικής –

εμπορικής αεροπλοΐας.

γ) Στον κατώτερο εναέριο χώρο, ο οποίος συμπίπτει και ταυτίζεται με τον χώρο U-space.

Γίνεται λοιπόν αντιληπτό ότι η έννοια του εναέριου χώρου U-space, όπως τη συνέλαβε η

εμπνεύστρια της, μπορεί να μην έχει άμεση σχέση με το ρυθμιστικό πλαίσιο των drones αυτών καθ'

εαυτών, καθώς αναφέρεται στη δυνατότητα της απόκτησης πρόσβασης κάθε προσώπου στον

κατώτερο εναέριο χώρο με ασφάλεια και αποτελεσματικότητα, πλην όμως η πλειονότητα των

ΣμηΕΑ που απαντώνται στην καθημερινότητα του μέσου ανθρώπου κινείται ακριβώς σε αυτόν το

τμήμα του εναέριου χώρου, οπότε είναι καίριας σημασίας για τον χειριστή – προγραμματιστή των

drones το ρυθμιστικό πλαίσιο υπό το οποίο πρόκειται να λειτουργήσει η πρωτοβουλία U-space.

Αποτέλεσμα της καθ' όλα εμπεριστατωμένης τοποθέτησης της Επιτρόπου Bulc, η οποία

σημειωτέον δεν παρέμεινε σε μία στείρα απαρίθμηση πλεονεκτημάτων από την εισαγωγή του

μοντέλου που πρότεινε αλλά φρόντισε να προτείνει και τρόπους εξασφάλισης των αντίστοιχων

κονδυλίων για τη δημιουργία του με αρκετά καινοτόμες προτάσεις, ήταν να συμπεριληφθεί στη

διακήρυξη της 24ης/11/2016, που έμελλε να γίνει γνωστή ως “διακήρυξη της Βαρσοβίας”79. η

έννοια του U-space και μάλιστα να υιοθετηθεί και το ταχύτατο χρονοδιάγραμμα εφαρμογής της.

Κατ' αυτόν τον τρόπο η ευρωπαϊκή ομάδα έρευνας, η οποία έχει επιφορτισθεί με το έργο της

ουσιαστικής ενοποίησης του Ευρωπαϊκού εναέριου χώρου με την προώθηση ενός ενιαίου μοντέλου

διαχείρισης της εναέριας κυκλοφορίας, γνωστή ως SESAR JU80, δημοσίευσε το έτος 2017 ένα
78 Ιδ. Bulc V., Speech at the Drone Conference in Warsaw εις https://ec.europa.eu/commission/commissioners/2014-

2019/bulc/announcements/speech-commissioner-bulc-drones-conference-warsaw_en [Σεπτέμβριος 2019]
79 Βλ. Warsaw Declaration εις https://ec.europa.eu/transport/sites/transport/files/drones-warsaw-declaration.pdf 

[Σεπτέμβριος 2019]
80 Single European Sky Air traffic management Research Joint Undertaking (Sesar JU)
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ολοκληρωμένο προσχέδιο81, το οποίο ξεπερνώντας τις προσδοκίες της αρχικής συλλήψεως

επέκτεινε την ιδέα του U-space σε εύρος μεγαλύτερο των πτήσεων στον κατώτερο εναέριο χώρο.

Το U-space λοιπόν γίνεται πλέον αντιληπτό ως ένα σύνολο νέων υπηρεσιών και

συγκεκριμένων διαδικασιών, οι οποίες είναι σχεδιασμένες και στοχεύουν να παρέχουν

αποτελεσματική και ασφαλή82 πρόσβαση στον εναέριο χώρο (εν γένει) τόσο για την επανδρωμένη,

όσο και για τη μη επανδρωμένη αεροπλοΐα.

Οι προαναφερόμενες υπηρεσίες βασίζονται σε μεγάλο βαθμό στην ψηφιοποίηση και

αυτοματοποίηση των λειτουργιών που θα αναπτυχθούν, είτε αυτές θα αναπτυχθούν στα αεροσκάφη

αυτά καθ' εαυτά, είτε θα είναι μέρος του επίγειου εποπτικού περιβάλλοντος τους. Το πρόγραμμα U-

Space φιλοδοξεί λοιπόν να παραδώσει ένα ενεργό πλαίσιο για να υποστηρίξει τη λειτουργία των

drones, παράλληλα όμως προσδοκά να αλληλεπιδράσει με ξεκάθαρο και αποτελεσματικό τρόπο με

τη συμβατική – επανδρωμένη αεροπλοΐα αλλά και τους φορείς και τις αρχές που παρέχουν

υπηρεσίες διαχείρισης εναέριας κυκλοφορίας (ATM) και εναέριας πλοήγησης (ANS). Συνεπώς το

πρόγραμμα U-space δεν θα πρέπει να ταυτιστεί με έναν συγκεκριμένο τμήμα της ευρύτερης έννοιας

του εναέριου χώρου, το οποίο έχει δεσμευθεί προς αποκλειστική χρήση από drones, παρά ως ένα

μοντέλο ικανό να διασφαλίσει την απρόσκοπτη λειτουργία τους σε κάθε είδος πτητικού

περιβάλλοντος (αστικό, ημι-αστικό, υπαίθριο και ανεξαρτήτως της πυκνότητας του πληθυσμού),

καθώς και σε κάθε είδους εναέριου χώρου και όχι αποκλειστικά στις πτήσεις στο κατώτερο επίπεδο

αυτού, ήτοι στις πτήσεις κάτω από ύψος 500 ποδών83, ενώ θα πρέπει να ανταποκρίνεται σε κάθε

είδος πτήσεις (π.χ. VLOS, BVLOS) αλλά και σε αυτό δύνανται να αναφέρονται όλοι οι τύποι

χρηστών (κρατικοί και μη), όπως επίσης και ΣμηΕΑ όλων των ειδών και κατηγοριών.

Η παραγωγή όμως και διάθεση στο κοινό των υπηρεσιών του προγράμματος U-space θα

πρέπει να βασίζεται στις ακόλουθες βασικές αρχές, προκειμένου να είναι αποτελεσματική και

συγκεκριμένα:

1. Στην προστασία της ασφάλειας όλων των χρηστών του U-space, όπως επίσης και των

προσώπων που βρίσκονται στο έδαφος.

2. Στην παροχή ενός συστήματος, το οποίο να είναι εύχρηστο, ευέλικτο και

ευπροσάρμοστο, ούτως ώστε να δύναται να ανταποκριθεί στις αυξομειώσεις της

81 Ιδ. SESAR JU, U-Space Blueprint εις https://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/reports/U-space
%20Blueprint%20brochure%20final.PDF [Σεπτέμβριος 2019]

82 Η χρήση των όρων safe and secure αποδίδεται από το κείμενο του “U-Space Blueprint” ως “ασφαλής”, καθότι το
υποκειμενικό ή αντικειμενικό στοιχείο της ύπαρξης του κινδύνου, το οποίο διαφοροποιεί τη χρήση των λέξεων στην
Αγγλική δεν φρονούμε προσωπικά ότι έχει σημασία εν προκειμένω, παρά χρησιμοποιείται στο αγγλικό κείμενο ως
π λ ε ο ν α σ μ ό ς . Γ ι α π ε ρ α ι τ έ ρ ω π λ η ρ ο φ ο ρ ί ε ς σ χ ε τ ι κ ά μ ε τ η δ ι α φ ο ρ ά τ ω ν ό ρ ω ν π ρ β λ .
http://www.differencebetween.net/language/words-language/difference-between-safety-and-security/
83 Πρβλ.  SESAR JU, U-Space Blueprint εις εις https://www.sesarju.eu/sites/default/files/documents/reports/U-space

%20Blueprint%20brochure%20final.PDF σελ. 2 υποσημείωση 6 [Σεπτέμβριος 2019]
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ζήτησης, του όγκου, την πρόοδο της τεχνολογίας αλλά και των επιχειρηματικών

μοντέλων και εφαρμογών, ενώ παράλληλα να δύναται να διαχειριστεί τη διάδραση με

τη συμβατική – επανδρωμένη αεροπλοΐα.

3. Στη δυνατότητα λειτουργίας σε επίπεδα υψηλής πυκνότητας με τη διαχείριση

πολλαπλών αυτόνομων ΣμηΕΑ υπό την εποπτεία συγκεκριμένων διαχειριστών του

στόλου τους.

4. Στη διασφάλιση της ανεμπόδιστης και δίκαιης πρόσβασης στον ευρύτερο εναέριο χώρο

από όλους τους εν δυνάμει χρήστες του.

5. Στη στήριξη των επιχειρηματικών μοντέλων των χειριστών ΣμηΕΑ με την παροχή

ανταγωνιστικών και οικονομικών υπηρεσιών ανά πάσα στιγμή.

6. Στην ελαχιστοποίηση όσον αφορά την εφαρμογή και τα επιχειρησιακά κόστη με τη

χρησιμοποίηση, όσο τούτο είναι δυνατό εκ της φύσεως του εγχειρήματος, υπαρχουσών

αεροναυτικών υπηρεσιών και υποδομών, συμπεριλαμβανομένου και του παγκόσμιου

δορυφορικού συστήματος δορυφόρων (GNSS), αλλά και υπηρεσιών και υποδομών που

προέρχονται από άλλους τομείς, πέραν της ναυσιπλοΐας, όπως επί παραδείγματι οι

υπηρεσίες κινητής τηλεπικοινωνίας84. 

7. Στην επιτάχυνση της εφαρμογής με την αφομοίωση τεχνολογιών και προτύπων από

άλλους τομείς, όπου τέμνονται με τις ανάγκες του προγράμματος U-space.

8. Στην υιοθέτηση ενός μοντέλου, το οποίο θα λαμβάνει υπόψιν τους κινδύνους και τις

επιδόσεις των αεροσκαφών, όταν καθορίζονται οι προϋποθέσεις ασφαλείας.

Οι υπηρεσίες U-space θα προσφέρονται τόσο στους ιδιώτες χρήστες, είτε αυτοί

χρησιμοποιούν ΣμηΕΑ για διασκέδαση, είτε για επαγγελματικούς σκοπούς, αλλά και στα ΣμηΕΑ

που χρησιμοποιούνται για δημόσιους – κρατικούς σκοπούς αλλά και για κάθε είδους αποστολή,

προσαρμόζοντας το εύρος και τη λειτουργία τους με τις ανάγκες ασφαλείας και ιδιωτικότητας,

ούτως ώστε να συμμορφώνονται με τις επιταγές των αντίστοιχων Αρχών. Επιπροσθέτως, η

κρισιμότητα αυτών των υπηρεσιών αναμένεται να έχει ως αποτέλεσμα στη θεμελίωση

προϋποθέσεων λειτουργίας και μεθόδων κατασκευής, επηρεάζοντας του αντίστοιχους τομείς.

Η ευρεία γκάμα του πλαισίου U-space, ακόμη και πέραν των παρεχόμενων υπηρεσιών,

τίθεται σε πρότυπα που ήδη ισχύουν στην Ευρωπαϊκή Ένωση και γίνονται διαθέσιμα στην αγορά

από τους αντίστοιχους παρόχους, δίχως όμως αυτό να σημαίνει ότι αντικαθιστούν τις υπηρεσίες

ελέγχου εναέριας κυκλοφορίας (ATC) και διαχείρισης αυτής, παρά μόνον διασφαλίζουν την

ασφαλή και αποτελεσματική χρήση των drones, καθώς και την ασφαλή διάδραση τους με τη

84 Ήδη μεγάλες εταιρείες, όπως η ΝΟΚΙΑ, ερευνούν στην εφαρμογή υπηρεσιών κινητής τηλεφωνίας, με τη χρήση των
υπαρχουσών δομών, για το χειρισμό drone. Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. https://www.dac.nokia.com/drone-
network/ [Σεπτέμβριος 2019]
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συμβατική – επανδρωμένη αεροπλοΐα και τη διαχείριση του ελέγχου κυκλοφορίας της σε

συνεργασία με τις αρμόδιες Αρχές. Μπορεί να περιλαμβάνουν επεξεργασία δεδομένων για

πρόβλεψη φαινομένων, υποστηρικτικές υπηρεσίες για τους χειριστές ΣμηΕΑ αλλά και υπηρεσίες,

όπως τον εντοπισμό αλλά και τη διαχείριση εύρους εναέριας κυκλοφορίας.

Ήδη τρεις τεχνολογίες έχουν τεθεί ως “θεμελιώδεις υπηρεσίες” (U1/U-space foundation

services) του προγράμματος. Η ηλεκτρονική καταχώρηση (e-registration), η ηλεκτρονική

ταυτοποίηση (e-identification) και η γεωπερίφραξη85 αποτελούν τους βασικούς πυλώνες, όμως

πέραν αυτών υπάρχουν και άλλα τρία επίπεδα υπηρεσίων που θα πρέπει να παρασχεθούν,

προκειμένου να πραγματωθεί το όραμα του προγράμματος U-Space και αυτά είναι:

- “Αρχικές υπηρεσίες” (U2/U-space initial services): υποστηρίζουν τη διαχείριση των

λειτουργιών των ΣμηΕΑ και συμπεριλαμβάνουν σχεδιασμό, έγκριση πτήσεων, εντοπισμό,

δυναμική πληροφόρηση σε σχέση με τον εναέριο χώρο και επιχειρησιακές διεπαφές με τον έλεγχο

εναέριας κυκλοφορίας, όπως φαίνεται και στην εικόνα που ακολουθεί:

- “Προχωρημένες υπηρεσίες” (U3/U-space advanced services): Υποστηρίζουν περισσότερο

περίπλοκες λειτουργίες σε περιοχές συγκέντρωσης υψηλής πυκνότητας και μπορούν να

συμπεριλάβουν τη διαχείριση της πυκνότητας αυτής και την επιβοήθηση αποφυγής συγκρούσεων.

Η διαθεσιμότητα εν προκειμένω λειτουργιών ανίχνευσης και αποφυγής (Detect and Avoid – DAA),

καθώς και η διαθεσιμότητα περισσότερο αξιόπιστων μέσων επικοινωνίας, όπως επί παραδείγματι

85 Για περαιτέρω πληροφορίες πρβλ. Volkman W., Micro Aerial Projects 2018, GNSS Basics for the Drone Mapper
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του δορυφορικού συστήματος, θα οδηγήσει σε μία ραγδαία αύξηση των επιχειρήσεων σε όλα τα

επίπεδα, όπως φαίνεται και στο γράφημα που ακολουθεί:

-“Πλήρεις υπηρεσίες” (U4/U-space full services): Στο τελικό στάδιο, το οποίο αναμένεται

να τεθεί σε πλήρη ισχύ μέχρι το τέλος του έτους 2020, συγκεκριμένες υπηρεσίες οι οποίες

προσφέρουν ενσωματωμένες διεπαφές με τη συμβατική – επανδρωμένη αεροπλοΐας θα διατεθούν

στο κοινό, ενώ παράλληλα θα γίνει διαθέσιμη η πλήρης γκάμα του προγράμματος U-space με

έμφαση στον υψηλό αυτοματισμό, τη διασύνδεση και την ψηφιοποίηση τόσο των ΣμηΕΑ όσο και

αυτού καθ' αυτού του ίδιου του προγράμματος U-space, το οποίο σύμφωνα με τις βασικές αρχές

δόμησής του θα συνεχίζει να αναπτύσσεται και να προσαρμόζεται στις ανάγκες της πρακτικής,

όπως φαίνεται και από το διάγραμμα που ακολουθεί:
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Αυτήν τη στιγμή είναι σε εξέλιξη διάφορα υποπρογράμματα του προγράμματος U-space, τα

οποία στοχεύουν να οδηγήσουν σταδιακά κατά τα ανωτέρω στην ενσωμάτωση και τη διάδραση

των drones σε όλα τα επίπεδα αεροπλοΐας. Τα κυριότερα εξ αυτών είναι τα παρακάτω:

- CORUS (Concept of Operations for EuRopean UTM Systems): το πρόγραμμα στοχεύει

στην εγκαθίδρυση ενός δόγματος επιχειρήσεων (CONOPs) για το U-space, εξερευνώντας τις

βέλτιστες λύσεις για τη διαχείριση κυκλοφορίας drone στην Ευρώπη και ειδικότερα ερευνά τις

πτήσεις drone που γειτνιάζουν με αεροδιαδρόμους και στον δεσμευμένο εναέριο χώρο, καθώς και

τη μετάβαση μεταξύ δεσμευμένου και μη δεσμευμένου εναέριου χώρου86.

- DroC2om (Drone Critical Communications): στοχεύει στο σχεδιασμό μίας υβριδικής

αρχιτεκτονικής, η οποία θα συνδυάζει τα κυψελωτά και δορυφορικά δίκτυα, επιτρέποντας την

αξιόπιστη και ασφαλή λειτουργία των drones που χρησιμοποιούν τις υπηρεσίες U-space87.

- IMPETUS (Information Management Portal to Enable the inTegration of Unmanned

Systems): το πρόγραμμα στοχεύει στην ανάπτυξη ενός περιβάλλοντος που δίχως κεντρικούς

εξυπηρετητές, βασισμένο στις δομές τις νεφοϋπολογιστικής, θα δύναται να ανταποκριθεί σε

πολλαπλούς χρήστες, που θα χρησιμοποιούν διαφορετικά επιχειρησιακά μοντέλα,

συμπεριλαμβάνοντας στο εγχείρημα και τη διάδραση και ένταξη με τα συστήματα διαχείρισης της

επανδρωμένης κυκλοφορίας88.

- DREAMS (DRone European AIM Study): το εν λόγω πρόγραμμα εστιάζει το ενδιαφέρον

του στην εξεύρεση λύσεων για την παροχή και διαχείριση αεροπλοϊκών πληροφοριών. Στα πλαίσια

του αναλύεται μία ευρεία γκάμα πληροφοριών για να αναγνωριστούν πιθανές απαιτούμενες

υποδομές αλλά και παροχείς υπηρεσιών89.

- TERRA (Technological European Research for RPAS in ATM): στοχεύει στο να

προσδιορίσει τις επιχειρησιακές προϋποθέσεις που σχετίζονται με το U-space και να εντοπίσει τις

νέες ή και υπάρχουσες τεχνολογίες που ανταποκρίνονται στις προϋποθέσεις αυτές,

συμπεριλαμβάνοντας και τη διάδραση με την επανδρωμένη αεροπλοΐα90.

- CLASS (CLear Air Situation for uaS): εστιάζει στις υπηρεσίες εντοπισμού και

παρακολούθησης του U-Space, εξερευνώντας το συνδυασμό τεχνολογιών κατά τέτοιο τρόπο ώστε

τα δεδομένα που προέρχονται από την παρακολούθηση τόσο συνεργαζόμενων με το σύστημα, όσο

και μη συνεργαζόμενων με αυτό οχημάτων, να συγχωνεύονται για να παρασχεθούν εξελιγμένες

86 Για περαιτέρω πληροφόρηση https://www.sesarju.eu/projects/corus [Αύγουστος 2019]
87 Ιδ. https://www.droc2om.eu/ [Σεπτέμβριος 2019]
88 Πρβλ. http://impetus-research.eu/ [Ιούλιος 2019]
89 Βλ. https://www.sesarju.eu/projects/dreams [Ιούνιος 2019]
90 Σχετικά https://www.sesarju.eu/projects/terra [Ιούνιος 2019]
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υπηρεσίες πρόβλεψης και αποφυγής συγκρούσεων, καθώς και προστασία από περιορισμένες

περιοχές, όπως αεροδρόμια91.

- PercEvite (sense and avoid technology for small drones): στοχεύει στην ανάπτυξη μίας

μίας ομάδας τεχνολογιών, περιλαμβάνοντας αισθητήρες, επικοινωνίες και επεξεργασία

πληροφοριών για την αύξηση του αυτοματισμού στον εντοπισμό συνεργαζόμενων με το σύστημα,

όσο και μη συνεργαζόμενων με το σύστημα εμποδίων τόσο στο έδαφος, όσο και κατά τη διάρκεια

της πτήσης92.

- Airpass (Advanced Integrated RPAS Avionics Safety Suite): εξετάζει τη γκάμα

τεχνολογιών που θα πρέπει να τοποθετηθούν στο μη επανδρωμένο αεροσκάφος αυτό καθ' αυτό, η

ανάπτυξη των οποίων είναι αναγκαία για την εφαρμογή των επιχειρήσεων στα πλαίσια του

προγράμματος U-space (π.χ. γεωπερίφραξη)93.

- SECOPS (An Integrated Security Concept for Drone Operations): πραγματεύεται το

αντικείμενο της άμυνας των drones ενάντια σε έκνομες παρεμβολές, την προστασία των τρίτων

προσώπων και την ανάπτυξη των τεχνολογιών γεω-περίφραξης. Το υπόψιν πρόγραμμα ερευνά το

ζήτημα όχι μονόπλευρα, ήτοι μόνον από πλευράς τεχνολογίας αλλά λαμβάνει υπόψιν και ερευνά

τομείς που εμπίπτουν στο κανονιστικό, νομικό και κοινωνικό πλαίσιο των δραστηριοτήτων της

θεματικής που διαχειρίζεται94.

- PODIUM (Proving Operations of Drones with Initial UTM): Αποτελεί ένα πρακτικό

κυρίως πρόγραμμα επιδείξεων σε ευρεία κλίμακα, με τη χρήση πάνω από 185 ΣμηΕΑ, στη Δανία,

τη Γαλλία και την Ολλανδία, καλύπτοντας δοκιμαστικές πτήσεις σε αστικές και υπαίθριες περιοχές,

σε περιοχές που γειτνιάζουν με αεροδρόμια αλλά και σε δεσμευμένο εναέριο χώρο, όπου υπάρχει

παρουσία επανδρωμένης αεροπλοΐας95.

Εν κατακλείδι μπορούμε να πούμε πως η πρωτοβουλία U-space, παρά τις όποιες πρακτικές

δυσκολίες αντιμετωπίζει ή τις όποιες αστοχίες είχε κατά τη σύλληψή της, είναι ίσως η μοναδική

που ανταποκρίνεται επαρκώς στους γρήγορους ρυθμούς με τους οποίους αυξάνεται το ενδιαφέρον

του καταναλωτικού κοινού αλλά και η αγορά των ΣμηΕΑ. 

Τέλος, αξίζει να σημειωθεί ότι το χρονοδιάγραμμα ανάπτυξης της πρωτοβουλίας U-space

τηρείται σχεδόν ευλαβικά με αποτέλεσμα ήδη στην πλειονότητα των κρατών-μελών να έχουν λάβει

χώρα επιδείξεις των δυνατοτήτων που παρέχονται από τις υπηρεσίες του προγράμματος. Μεταξύ

των κρατών, όπου έγιναν οι επιδείξεις αυτές, περιλαμβάνεται και η Ελλάδα, στην οποία γίνεται

91 Σχετικά εις https://cordis.europa.eu/project/rcn/210633/factsheet/en [Σεπτέμβριος 2019]
92 Πρβλ. https://www.sesarju.eu/projects/percevite [Σεπτέμβριος 2019]
93 Για περαιτερώ πληροφορίες εις https://trimis.ec.europa.eu/project/advanced-integrated-rpas-avionics-safety-suite 

[Σεπτέμβριος 2019]
94 Βλ. https://trimis.ec.europa.eu/project/integrated-security-concept-drone-operations [Σεπτέμβριος 2019]
95 Ιδ. https://www.eurocontrol.int/articles/providing-operations-drones-initial-utm-podium [Σεπτέμβριος 2019]
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ανάπτυξη και εφαρμογή τεχνολογιών σε επίπεδο U-3, σε συνεργασία με φορείς, όπως το

Πανεπιστήμιο Πατρών, τα Ελληνικά ταχυδρομεία και η Υπηρεσία Πολιτικής Αεροπορίας96.

3. Προσωπικά δεδομένα

Α. Εισαγωγικές επισημάνσεις

Τα ΣμηΕΑ ως αεροσκάφη έχουν ως κύριο σκοπό κατασκευής τους την εκτέλεση πτήσεων,

όταν όμως το μη επανδρωμένο αεροσκάφος εξοπλίζεται και με πρόσθετο της εξυπηρέτησης της

λειτουργίας της πτήσης εξοπλισμό, ο οποίος δεν έχει αμιγώς σχέση με την εκτέλεση των

λειτουργιών αυτής αλλά με άλλες λειτουργίες, τότε το ζήτημα περιπλέκεται και εκφεύγει του

ενδιαφέροντος του ρυθμιστικού πλαισίου που έχει να κάνει μόνο με την πτητική ικανότητα και

ασφάλεια του ΣμηΕΑ, καθώς η ύπαρξή του πρόσθετου αυτού εξοπλισμού ενδέχεται να επηρεάσει

και άλλες ομάδες εννόμων αγαθών, που καμία σχέση δεν έχουν κατ' αρχήν με την αεροπλοΐα. 

Ιστορικά ένα από τα πρώτα περιφερειακά που τοποθετήθηκε σε ΣμηΕΑ ήταν η κάμερα,

διότι διευκόλυνε την εκ του μακρόθεν εποπτεία του χώρου πτήσης αλλά και του πέριξ αυτής

ευρύτερου χώρου, ακόμη και επί του εδάφους, γεγονός το οποίο νομοτελειακά οδήγησε μία από τις

πλέον διαδεδομένες χρήσεις των ΣμηΕΑ να είναι η συλλογή και επεξεργασία εικόνων ή και άλλων

δεδομένων (π.χ. θερμοκρασία, ηχητικά ερεθίσματα κ.ο.κ.)97.

Στην προαναφερόμενη περίπτωση η πτήση περνάει στο παρασκήνιο και η συλλογή και

επεξεργασία δεδομένων είναι ο κύριος σκοπός της, με τις πτητικές λειτουργίες του μη

επανδρωμένου αεροσκάφους απλώς και μόνον να τίθενται προς διευκόλυνση της συλλογής

δεδομένων. Εάν τώρα η συλλογή δεν παραμένει σε επίπεδο απλής συλλογής αλλά οδηγεί ή δύναται

να οδηγήσει σε ταυτοποίηση προσώπων ή αντικειμένων που συνδέονται με πρόσωπα, τότε το

ζήτημα άπτεται του ενδιαφέροντος από άποψη προστασίας προσωπικών δεδομένων.

Παρακάτω ακολουθούν ορισμένοι εκ των κυριότερων τύπων εξοπλισμού που μπορούν να

χρησιμοποιηθούν από ΣμηΕΑ και οι οποίοι θα μπορούσαν να έχουν αντίκτυπο από πλευράς

ιδιωτικότητας και συλλογής προσωπικών δεδομένων:

96 Για αναλυτικές πληροφορίες, καθώς και τις σχετικές τοποθεσίες περαιτέρω πληροφορίες εις SESAR JU, Full speed
ahead for drone traffic integration: SESAR establishes U-space demonstrators across Europe εις
https://www.sesarju.eu/index.php/news/uspacedemonstrators [Σεπτέμβριος 2019]
97 Για περαιτέρω πληροφορίες βλ. Liu, Renju & Srivastava, Mani. (2017). PROTC: PROTeCting Drone's Peripherals
through ARM TrustZone. 1-6. 10.1145/3086439.3086443. 
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- Εξοπλισμός καταγραφής εικόνας: Φωτογραφικές μηχανές ή βιντεοκάμερες ικανές να

αποθηκεύουν τοπικά σε θέσεις μνήμης ενσωματωμένες στο αεροσκάφος πληροφορίες ή

ικανές να μεταδίδουν αυτές σε πραγματικό χρόνο.

- Εξοπλισμός εντοπισμού: Ραντάρ, αισθητήρες υπερύθρων για τον εντοπισμό προσώπων ή

και πραγμάτων.

- Εξοπλισμός σχετιζόμενος με τις ραδιοσυχνότητες: Συστήματα εντοπισμού ασύρματων

δικτύων ή δικτύων κινητής τηλεφωνίας, συσκευές ανάγνωσης ή παρεμβολής σε

ραδιοσυχνότητες

- Ειδικός εξοπλισμός για την ανίχνευση βιολογικού, πυρηνικού ή χημικού υλικού.

Επειδή όμως τα ΣμηΕΑ ίπτανται, είναι δύσκολο για τα πρόσωπα που βρίσκονται στο

έδαφος να γνωρίζουν, εάν και σε ποιό βαθμό γίνεται συλλογή ή και επεξεργασία των προσωπικών

τους δεδομένων. Ακόμη είναι δυνατόν να υπάρχει σε απόσταση κάποιο ΣμηΕΑ, το οποίο μπορεί

ανά πάσα στιγμή προβαίνει σε τέτοια επεξεργασία, δημιουργώντας αγωνία στα άτομα σχετικά με

το εάν και πότε παρακολουθούνται98.

Προς το παρόν δεν υφίσταται ειδικότερο νομοθετικό πλαίσιο, το οποίο να ρυθμίζει ειδικά

περί της επεξεργασίας προσωπικών δεδομένων από τα ΣμηΕΑ. Συνεπώς το ζήτημα, ακόμη και προ

της εισαγωγής του GDPR, επιχειρήθηκε να επιλυθεί σε επίπεδο εθνικό αλλά και ευρωπαϊκό μέσω

της ερμηνείας και με αναφορές στο ήδη υπάρχον κανονιστικό πλαίσιο και συγκεκριμένα μέσω των

κανόνων που εισήγαγε η Οδηγία 95/46/ΕΚ99.

Τοιουτοτρόπως διάφοροι Ευρωπαϊκοί φορείς εξέφρασαν γνώμες και απόψεις σχετικά με την

επεξεργασία προσωπικών δεδομένων από ΣμηΕΑ και συνέβαλαν με τον τρόπο αυτό στην εισαγωγή

καινοτόμων ρυθμίσεων που αναφέρονται σε υποχρεώσεις σε σχέση με αυτήν. Στις γραμμές που

ακολουθούν επιχειρείται η παράθεση των κυριοτέρων απόψεων που έχουν αναπτυχθεί σε επίπεδο

Ευρωπαϊκής Ενώσεως αλλά και ελληνικής έννομης τάξης, ώστε ο αναγνώστης να μπορέσει να

αντιληφθεί τη σοβαρότητα του ζητήματος από τη γέννησή του έως σήμερα, ενώ γίνεται ειδικότερη

μνεία σε σχέση με τα όσα ανακύπτουν ή πρόκειται να ανακύψουν μετά την εφαρμογή, τόσο του

Γενικού Κανονισμού Προστασίας Προσωπικών Δεδομένων, όσο και του νέου ευρωπαϊκού

κανονιστικού πλαισίου περί της λειτουργίας και πτήσης των ΣμηΕΑ.

98  Βλ. Rachel L. Finn, David Wright and Anna Donovan (Trilateral Research & Consulting, LLP), Laura Jacques
and Paul De Hert (Vrije Universiteit Brussel),“Privacy, data protection and ethical risks in civil RPAS operations”, 7
November 2014, at http://ec.europa.eu/DocsRoom/documents/7662, σελ. 28 επ. 

99 Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. Αλεξανδροπούλου – Αιγυπτιάδου Ε., Προσωπικά Δεδομένα, Νομική Βιβλιοθήκη
2016· Σωτηρόπουλος Β. & Αρμαμέντος Π., Προσωπικά Δεδομένα, Εκδ. Σάκκουλα 2005. 
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Β. Ευρωπαίος Επόπτης Προσωπικών Δεδομένων

Αφορμή για τη διατύπωση της από 26 Νοεμβρίου 2014 γνωμοδότησης του Ευρωπαίου

Επόπτη Προσωπικών Δεδομένων100 (στο εξής και ΕΕΠΔ) σχετικά με τα drones υπήρξε η

διαβούλευση που ξεκίνησε στις 8 Απριλίου του έτους 2014 με πρωτοβουλία της Ευρωπαϊκής

Επιτροπής μεταξύ αυτής, του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συμβουλίου της Ευρώπης με

θέμα τη διεύρυνση του τομέα της αεροπλοΐας δια μέσου της εισαγωγής σε αυτόν και των

αεροσκαφών που κατευθύνονται εκ του μακρόθεν (RPAS) με ασφαλή και βιώσιμο τρόπο101.

Ήδη από το προοίμιο της γνωμοδοτήσεως ο ΕΕΠΔ διαγιγνώσκει τον κίνδυνο που δύναται

να προκύψει από τη διάδοση της τεχνολογίας των μη επανδρωμένων αεροσκαφών, ιδιαίτερα όσον

αφορά την προστασία των προσωπικών δεδομένων, καθώς και του δικαιώματος των ατόμων για

ιδιωτικότητα, όπως τα δικαιώματα αυτά κατοχυρώνονται στο άρθρο 8 της ΕΣΔΑ και στα άρθρα 7

και 8 του Ευρωπαϊκού Χάρτη Θεμελιωδών Δικαιωμάτων του Ανθρώπου. Διακρίνοντας λοιπόν τους

προαναφερόμενους κινδύνους διαβλέπει ομοιότητες και κάνει χρήση των συμπερασμάτων που

εξήχθησαν σχετικά με τις τεχνολογίες του διαδικτύου και συγκεκριμένα το πώς αυτές

αντιμετωπίστηκαν από το ΔΕΕ102.

Κατ' αρχάς ο ΕΕΠΔ προβαίνει σε μία επισήμανση σημειολογικού χαρακτήρα,

υπογραμμίζοντας ότι οι ζυμώσεις σε επίπεδο νομοθετικής πρωτοβουλίας των οργάνων της

Ευρωπαϊκής Ένωσης κινδυνεύουν να μη λάβουν υπόψιν, πέραν από τα χειριζόμενα εκ του

μακρόθεν αεροσκάφη και τα αντίστοιχα αυτόνομα, αναγνωρίζοντας ότι το σύνολο τους ανήκει σε

μία ευρύτερη κατηγορία, αυτήν των μη επανδρωμένων αεροσκαφών (UAS) σύμφωνα με τους

ορισμούς του ICAO103. Εν συνεχεία, διακρίνει τα UAS σύμφωνα με τον σκοπό χρήσης τους σε

πολιτικά και στρατιωτικά, αναφέροντας ότι η γνωμοδότηση αφορά μόνον τα πρώτα, ενώ τελικά

καταλήγει στο συμπέρασμα ότι μπορούν να διαγνωστούν μόνον οι κίνδυνοι και οι επιπτώσεις που

δύναται να επέλθουν στην καθημερινότητα των προσώπων από τη διάδοση της χρήσης των drones,

δίχως όμως να μπορέσει να προβλεφθεί με ακρίβεια το σύνολο των χρήσεων αυτών λόγω της

100 Β λ . ΕΕΕΕ ( E L ) C 4 8 / 3 1 1 . 2 . 2 0 1 5 α λ λ ά κ α ι https://edps.europa.eu/sites/edp/files/publication/14-11-
26_opinion_rpas_en.pdf [Ιούνιος 2019].

101   Πρβλ. COM(2014) 207 final, 8.4.2014.

102  Ιδ. ΔΕΕ C-293/12 and C-594/12 (ΔΕΕ Digital Rights Ireland Ltd v Minister for Communications), ΔΕΕ C-131/12
(Google Spain SL, Google Inc.v Agencia Espanola de Proteccion de Datos).

103  Ιδ. ICAO http://www.icao.int/Meetings/UAS/Documents/Circular%20328_en.pdf [Ιούνιος 2019].
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ραγδαίας ανάπτυξης του αντίστοιχου τομέα, ο οποίος δύναται ευχερώς να αφομοιώσει ευρήματα

και πορίσματα και άλλων τεχνολογιών104.

Μεγάλης σημασίας είναι η αναφορά στη γνωμοδότηση ότι λόγω της φύσης τους τα drones

δύναται να εμπλέξουν σε υποθέσεις παράβασης προσωπικών δεδομένων και ιδιωτικότητας

περισσότερες από μία έννομες τάξεις ακόμη και εκτός Ευρωπαϊκής Ενώσεως. Ως εκ τούτου λοιπόν

γίνεται ξεκάθαρο ότι προτείνεται από τον ΕΕΠΔ η εφαρμογή ενός ενιαίου Ευρωπαϊκού

νομοθετικού πλαισίου για την προστασία των δεδομένων και της ιδιωτικότητας σε όλο τον

Ευρωπαϊκό χώρο πολύ πριν την εισαγωγή του Γενικού Κανονισμού Προσωπικών Δεδομένων105 με

αφορμή την ύπαρξη μη επανδρωμένων αεροσκαφών στους αιθέρες. Ενώ εξαρχής διακρίνεται η

ανάγκη για την ενσωμάτωση των αρχών της ιδιωτικότητας ήδη εξ υπαρχής, ήτοι από το σχεδιασμό

και την παραγωγή των αεροσκαφών αυτών (privacy by defauly & privacy by design).

Η γνωμοδότηση συνεχίζει με επισημάνσεις γενικής φύσεως η πρώτη εκ των οποίων έχει να

κάνει με το γεγονός ότι τα drones από μόνα τους μπορούν να επιτελέσουν μόνο πτητικές

διεργασίες, οι οποίες δεν μπορούν να έχουν πολλές πρακτικές εφαρμογές. Ως εκ τούτου

επισημαίνεται ότι η προσθήκη περιφερειακών συσκευών στο σώμα του αεροσκάφους, που

ενισχύουν το πεδίο δράσης των drones, είναι αυτή που οδηγεί ή δύναται να οδηγήσει σε συλλογή

και επεξεργασία προσωπικών δεδομένων εμπίπτοντας για το λόγο αυτό στους ορισμούς και στο

ρυθμιστικό πεδίο του τότε ισχύοντος άρθ. 2 της Οδηγίας 95/46/ΕΚ. 

Ο ΕΕΠΔ επισημαίνει το ανεπαρκές νομοθετικό πλαίσιο των κρατών μελών,

υπογραμμίζοντας πως παράλληλα με την προστασία της ιδιωτικότητας και των προσωπικών

δεδομένων τα κράτη μέλη και τα όργανα της Ε.Ε. θα πρέπει να υιοθετήσουν ένα σύνολο κανόνων

όσον αφορά την πιστοποίηση και τον έλεγχο πλοϊμότητας των μη επανδρωμένων αεροσκαφών

αλλά και επάρκειας των χειριστών τους. Οι τελευταίοι, σύμφωνα με τον ΕΕΠΔ, θα πρέπει να

λαμβάνουν υπόψιν όχι μόνον τον επιδιωκόμενο από αυτούς σκοπό αλλά και τις επιπτώσεις που

μπορεί να έχει η πτήση ενός drone στα δικαιώματα των άλλων προσώπων, καθώς τα ΣμηΕΑ, όπως

αναφέρει ρητώς η γνωμοδότηση, έχουν δυνατότητες που μπορούν να δημιουργήσουν

περισσότερους κινδύνους για τα προσωπικά δεδομένα σε σχέση με την παραδοσιακή αεροπλοΐα και

τα κυκλώματα κλειστής τηλεόρασης, ιδίως λόγω της δυνατότητας τους να εισχωρούν σε μέρη που

τα παραδοσιακά αεροσκάφη δεν θα εδύναντο και μάλιστα να πράττουν αυτό με διακριτικό τρόπο,

δίχως να γίνονται αντιληπτά από τα άτομα που υπόκεινται τη συλλογή και επεξεργασία των

δεδομένων τους κατά τη χρονική στιγμή της πτήσης (mobility and discretion).

104 Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. COM(2014) 207 σελ. 3.
105 Ιδ. ΕΕΕΕ (EL) L119/1 4.5.2016.
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Αποτέλεσμα λοιπόν των δυνατοτήτων των drones θα ήταν, σύμφωνα πάντα με τον ΕΕΠΔ,

τα κράτη μέλη της ΕΕ αλλά και τα καταστατικά της όργανα να δράσουν σε επίπεδο νομοθετικής

παραγωγής και να νομοθετήσουν λαμβάνοντας υπόψιν ότι η συλλογή προσωπικών δεδομένων από

τα ΣμηΕΑ είναι μάλλον δεδομένη. Μάλιστα προτείνεται ότι η νομοθετική παραγωγή αυτή θα

πρέπει να εναρμονίζεται με το προσδόκιμο της προστασίας προσωπικών δεδομένων που

αναμένεται παραδοσιακά ότι απολαμβάνουν ήδη τα άτομα εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης106, όπου

ακόμη και δημόσια πρόσωπα χαίρουν προστασίας στα πλαίσια της ιδιωτικής τους ζωής αλλά και σε

επίπεδο συλλογής και προστασίας προσωπικών δεδομένων107. 

Εν συνεχεία η γνωμοδότηση αναλύει το επίπεδο προστασίας και τις επιδράσεις που θα έχει

η εξάπλωση της χρήσης των drones σε διάφορους τομείς ιδιάζουσας σημασίας, με τον πρώτο εξ

αυτών να είναι η προσωπική – οικογενειακή χρήση. Αφού λοιπόν ξεκαθαρίζεται ότι η

συγκεκριμένη δραστηριότητα σύμφωνα με το άρθρο 3 παρ. 2 της Οδηγίας 95/46 εξαιρείται κατ'

αρχάς της εφαρμογής του Ενωσιακού νομοθετικού πλαισίου για την επεξεργασία προσωπικών

δεδομένων, ο ΕΕΠΔ επικαλούμενος τη νομολογία του ΔΕΕ108 επισημαίνει πώς η επεξεργασία

προσωπικών δεδομένων για προσωπική και οικογενειακή χρήση δεν συνάδει με τη χρήση αυτή,

όταν γίνεται δημοσίευση των συλλεγέντων δεδομένων μέσω του διαδικτύου, ώστε αυτά να γίνονται

προσβάσιμα σε αόριστο αριθμό προσώπων. Συνεπώς και στην περίπτωση των drones, όταν γίνεται

ανάλογη συλλογή και επεξεργασία δεδομένων εικόνας ή και ήχου με παράλληλη δημοσίευση

αυτών στο διαδίκτυο, εφόσον κάτι τέτοιο θα μπορούσε να οδηγήσει στην άμεση ή έμμεση

αναγνώριση προσώπων, θα πρέπει να ενεργοποιείται το αντίστοιχο κανονιστικό πλαίσιο

προστασίας. Δανειζόμενος λοιπόν ο ΕΕΠΔ τα κριτήρια  που προτείνει η Ομάδα του άρθρου 29

(αόριστος αριθμός αποδεκτών, έλλειψη σχέσεως μεταξύ συλλέγοντος – υποκειμένου,

επαγγελματική – πλήρης ασχολία, οργανωμένος τρόπος δράσης, αντίκτυπο στα φορείς των

δικαιωμάτων)109 καταλήγει στο συμπέρασμα ότι πολλές φορές η χρήση των drones, ακόμη και αν

αυτή κατ' αρχάς μοιάζει να υπάγεται στην εξαίρεση της προσωπικής – οικογενειακής

δραστηριότητας, εμπίπτει μέσα στο ρυθμιστικό πεδίο προστασίας της Οδηγίας 95/46/ΕΚ και

106 Στις ΗΠΑ για παράδειγμα η κατάσταση έχει τελείως διαφορετικά. Το Ανώτατο Δικαστήριο των Η.Π.Α. έκρινε ότι
είναι θεμιτή η υπερπτήση και η συλλογή δεδομένων από ιδιωτικούς χώρους, όπως ένα κήπος, για την εξακρίβωση
τελέσεως ενός αδικήματος, ακόμη και ήσσονος σημασίας, με το επιχείρημα ότι “καθένας που χρησιμοποιεί τον
δημόσιο εναέριο χώρο μπορεί να διαπιστώσει σχετικά αν κοιτάξει προς τη γη”. Για περαιτέρω πληροφορίες ιδ. US
Supreme Court, 1986, California v. Ciraolo. 

107 Βλ. ΕΔΔΑ 40660/08 and 60641/08, Case of Von Hannover v. Germany (No. 2), Judgment of the Grand Chamber of
the European Court of Human Rights of 7 February 2012. 

108
  Iδ. ΔΕΕ υπ. C-101/01, Bodil Lindqvist, παρ. 46-47. 

109
 Iδ. Ομάδα του άρθ. 29, Statement of the Working Party on current discussions regarding the data protection reform

p a c k a g e δ ι α θ έ σ ι μ η ε ι ς https://ec.europa.eu/justice/article-29/documentation/other
document/files/2013/20130227_statement_dp_reform_package_en.pdf [Ιούνιος 2019].
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συνεπώς η επεξεργασία τους ακόμη και σε αυτό το επίπεδο θα πρέπει να είναι σύννομη.

Καταλήγοντας, ο Επόπτης εντοπίζει πως και στο χώρο της εξαιρέσεως από την εφαρμογή της

Οδηγίας 95/46/ΕΚ για δημοσιογραφικούς σκοπούς, την οποία αντιλαμβάνεται υπό στενή έννοια,

όπως το ΔΕΕ110, θα πρέπει να υπάρξει σύμπνοια των οργάνων της Ε.Ε. ούτως ώστε να

δημιουργηθεί ένα ενιαίο πλαίσιο για τη ρύθμιση του τομέα της δημοσιογραφίας όσον αφορά τη

χρήση των drones.

Τέλος, ο ΕΕΠΔ σχολιάζει σχετικά με το επίπεδο της προστασίας των προσωπικών

δεδομένων στον τομέα της επιβολής μέτρων δημόσιας τάξεως, όσο και στον τομέα συλλογής τους

από τις εθνικές υπηρεσίες πληροφοριών. Για τη μεν πρώτη κατηγορία τονίζει ότι οι μέθοδοι και τα

ειδή της συλλογής δεδομένων, ιδίως όταν γίνεται με μηΕΑ, δεν θα πρέπει να είναι τελείως μυστικά

και θα πρέπει να γνωστοποιούνται εν γένει στο κοινό με κάθε πρόσφορο τρόπο, καθώς και ότι η

χρήση τους δεν θα πρέπει να είναι αυθαίρετη αλλά θα πρέπει να ανταποκρίνεται σε μία αδήριτη

κοινωνική αναγκαιότητα, κάνοντας επίκληση στη νομολογία του ΕΔΔΑ111. Γι' αυτό το λόγο

άλλωστε η επιβολή της δημόσιας τάξεως και η συλλογή δεδομένων με τη χρήση των drones θα

πρέπει να γίνεται με μέσα, τρόπο και κριτήρια που να ανταποκρίνονται στον επιδιωκόμενο σκοπό112,

όπως ακριβώς και στην περίπτωση της αντίστοιχης συλλογής και επεξεργασίας δεδομένων από

πλευράς των υπηρεσιών πληροφοριών των διαφόρων εννόμων τάξεων.

Στο τέλος λοιπόν της γνωμοδότησης του ο ΕΕΠΔ καταλήγει σε τέσσερα συμπεράσματα, τα

οποία, όπως θα δούμε και στη συνέχεια, αποδείχθηκαν τρόπον τινά προφητικά για τον τομέα των

ΣμηΕΑ, καθώς το μεγαλύτερο μέρος από αυτά, αν όχι όλα, έχουν μέχρι σήμερα επαληθευτεί και

ενσωματωθεί σε επίπεδο νομοθετημάτων της Ευρωπαϊκής Ενώσεως.

Το πρώτο συμπέρασμα έχει να κάνει να κάνει με τη διάγνωση του γεγονότος, ότι ναι μεν

μπορεί ακόμη τότε να μην υφίστατο ένα ενιαίο κανονιστικό πλαίσιο για μηΕΑ με ΜΤΟΜ

μικρότερη των 150 κιλών, πλην όμως η προσθήκη στα αεροσκάφη αυτά δυνατοτήτων συλλογής

προσωπικών δεδομένων κατέστησε επιτακτική, ιδίως ενόψει της εισαγωγής του ΓΚΠΔ, τη

δημιουργία ενός ενιαίου κανονιστικού πλαισίου. 

Το δεύτερο συμπέρασμα αφορά τη δημιουργία ενός περιβάλλοντος εγρήγορσης και

πληροφόρησης όσον αφορά τα drones και τους κινδύνους που δύναται να προκύψουν από τη

διάδοση της χρήσεως τους, το οποίο θα αφορά όχι μόνον τους καταναλωτές αλλά και τους

παραγωγούς μηΕΑ.

110 Πρβλ. ΔΕΕ C-73/07, Tietosuojavaltuutettu v Satakunnan Markkinaporssi Oy, Satamedia Oy, παρ. 61. 

111Ιδ. ΕΔΔΑ 30562/04 και 30566/04, S. and Marper v. the United Kingdom.

112Ιδ. ΔΕΕ C-293/12 και C-594/12.
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Το τρίτο συμπέρασμα αναλύει σε ιδιαίτερα πρώιμο χρονικά σε σχέση με την εισαγωγή του

ΓΚΠΔ στάδιο τις υποχρεώσεις των παραγωγών drones, οι οποίοι θα πρέπει να λαμβάνουν υπόψιν

την ιδιωτικότητα και την προστασία των προσωπικών δεδομένων ήδη κατά το σχεδιασμό των

προϊόντων τους (privacy by design). Αναφέροντας και αναγνωρίζοντας ωστόσο ότι τα διάφορα

στοιχεία που αποτελούν ένα ΣμηΕΑ (π.χ. σταθμός εργασίας, αισθητήρες, κάμερα, υπολογιστής

κλπ) είναι δυνατόν να παραχθούν από περισσότερα του ενός πρόσωπα, τα οποία ενδεχομένως

ακόμη και να αγνοούν τις δυνατότητες που μπορεί να έχει το τελικό προϊόν, ο ΕΕΠΔ προτείνει την

ιδιωτικότητα και την προστασία των προσωπικών δεδομένων εξ υπαρχής (privacy by default) και

μάλιστα για κάθε περιφερειακή συσκευή του drone ξεχωριστά, προτείνοντας μάλιστα μία σειρά

από μέτρα που θα έπρεπε να τεθούν προς αυτόν τον σκοπό και τα οποία έχουν ως εξής:

- Να γίνεται προγραμματισμός των διαφόρων περιφερειακών του αεροσκάφους στην πιο

φιλική προς την ιδιωτικότητα ρύθμιση.

- Να παρέχονται πληροφορίες προς τον τελικό τελικό χρήστη σχετικά με τους κινδύνους

που είναι πιθανόν να προκύψουν από τα ΣμηΕΑ με την επίθεση σχετικής πληροφοριακής

σήμανσης σε κάθε drone που πωλείται εντός της Ευρωπαϊκής Ένωσης.

- Να ρυθμίζεται η διατήρηση των προσωπικών δεδομένων επί του αεροσκάφους για το

μικρότερο χρονικό διάστημα και στη μικρότερη δυνατή και απαιτούμενη ποσότητα, ενώ ανά τακτά

χρονικά διαστήματα να γίνεται διαγραφή τους.

- Να γίνεται διαθεσιμότητα αισθητήρων ανά τομέα δραστηριότητας, ούτως ώστε κάθε

αισθητήρας πέραν των προτεινομένων για τον αντίστοιχο τομέα να πρέπει να δικαιολογείται

ειδικώς (π.χ. μία επιχείρηση διανομής φαγητού θα πρέπει να δικαιολογήσει ειδικώς το λόγο για τον

οποίο πέραν της βιντεοκάμερας επί του αεροσκάφους θέλει να εγκαταστήσει στα drones της

αισθητήρες θερμικής αναλύσεως).

- Να είναι διαθέσιμες ήδη εξ υπαρχής δυνατότητες προστασίας της ιδιωτικότητας και των

προσωπικών δεδομένων, όπως επί παραδείγματι η ανίχνευση και σκίαση προσώπων, καθώς και η

απόκρυψη ιδιωτικών χώρων στην οθόνη του χειριστή (video feed)113.

Το τέταρτο και τελευταίο συμπέρασμα του ΕΕΠΔ υπογραμμίζει πως δεν αρκεί μόνον τα

όργανα της Ε.Ε. και οι παραγωγοί των drones να ενεργούν για την προστασία των προσωπικών

δεδομένων και της ιδιωτικότητας. O ΕΕΠΔ τονίζει πως και οι χρήστες θα πρέπει να έχουν ενεργό

ρόλο στην προάσπιση και προστασία των αντίστοιχων δικαιωμάτων έχοντας κατά νου ότι η

δραστηριότητα ακόμη και των μικρής ΜΤΟΜ drones μπορεί να επιφέρει δυσμενείς επιπτώσεις στο

113 Βλ. Clarke R. , The Regulation of the Impact of Civilian Drones on Behavioural Privacy,Computer Law & Security
Review 30.
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επίπεδο προστασίας των προσωπικών δεδομένων και γι' αυτό το λόγο συνίσταται ότι ο τελικός

χρήστης θα πρέπει κατ' ελάχιστον:

- Να έχει προ της χρήσεως του ΣμηΕΑ ξεκαθαρίσει τον σκοπό της λειτουργίας που θα

επιτελέσει το αεροσκάφος.

- Να έχει επιλέξει το κατάλληλο drone για τη χρήση που επιδιώκει (π.χ. ένα ΣμηΕΑ

αγωνιστικής χρήσεως δεν χρειάζεται να εφοδιασθεί με drone εξοπλισμένο με υπέρυθρους

αισθητήρες ανάγνωσης γραμμωτών κωδικών).

- Να έχει ρυθμίζει τη συσκευή με τον πλέον φιλικό προς την ιδιωτικότητα και την

προστασία των προσωπικών δεδομένων τρόπο.

- Να έχει μεριμνήσει για την κατάλληλη ασφάλεια των δεδομένων που τηρούνται επί του

συστήματος του μη επανδρωμένου αεροσκάφους.

Γ. Η γνώμη 1/2015 της Ομάδας του άρθρου 29114

Για να είναι σύννομη η επεξεργασία δεδομένων που σχετίζεται με τα drones θα πρέπει να

βασίζεται σε κάποια από τις βάσεις που τίθενται στο άρθ. 7 της Οδηγίας 95/46/ΕΚ (στο εξής και η

Οδηγία). Εν προκειμένω η ομάδα του άρθρου 29 λαμβάνει υπόψιν γνώμη της σχετικά με το θεμιτό

και νόμιμο της επεξεργασίας προσωπικών δεδομένων115, καθώς και τις ιδιαιτερότητες που

σχετίζονται λόγω της φύσεως της επεξεργασίας των δεδομένων από εξοπλισμό που βρίσκεται επί

των ΣμηΕΑ και καταλήγει στο συμπέρασμα ότι μία σειρά από βάσεις σύννομης επεξεργασίας θα

μπορούσαν να θεμελιώσουν το θεμιτό αυτής, συγκεκριμένα δε:

- Η παροχή ελεύθερης, συγκεκριμένης και πληροφορημένης συναίνεσης (άρθ. 7α)116:

Παρότι η συναίνεση είναι μία ασφαλής βάση για τη θεμιτή επεξεργασία των προσωπικών

δεδομένων στις περισσότερες περιπτώσεις, η Ομάδα εν προκειμένω εντοπίζει ότι η συναίνεση των

υποκειμένων στην περίπτωση των drones είναι πρακτικά δύσκολο να περιλαμβάνει και τα τρία

βασικά χαρακτηριστικά που απαιτούνται για το σύννομο αυτής (ελεύθερη, συγκεκριμένη και

πληροφορημένη). Όσον αφορά το “ελεύθερη” το πρόβλημα έγκειται ως προς το πώς θα μπορεί ένα

υποκείμενο να αποχωρήσει από μία περιοχή που γίνεται επιτήρηση με drone, εφόσον βέβαια το

υποκείμενο γνωρίζει ότι επιτηρείται με drone. Σχετικά με το “πληροφορημένη” ο προβληματισμός

114 Η ομάδα εργασίας του άρθρου 29 είναι η ανεξάρτητη ευρωπαϊκή ομάδα εργασίας που χειριζόταν θέματα σχετικά με την
προστασία της ιδιωτικής ζωής και των δεδομένων προσωπικού χαρακτήρα έως τις 25 Μαΐου 2018 (έναρξη ισχύος του ΓΚΠΔ). Για
περαιτέρω πληροφορίες ιδ. https://edpb.europa.eu/our-work-tools/article-29-working-party_el  [Ιούλιος 2019]
115 Βλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 06/2014 σχετικά με την έννοια των εννόμων συμφερόντων του υπευθύνου επεξεργασίας,
__WP217, σελ. 16 επ.
116 Βλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 15/2011, WP187, όπου και αναπτύσσεται εκτενώς το ζήτημα της συναίνεσης στις 

περιπτώσεις επεξεργασίας προσωπικών δεδομένων.
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έγκειται στο κατά πόσον η πληροφόρηση είναι εφικτή και παρέχεται πληροφόρηση σχετικά με όλες

τις απαραίτητες πληροφορίες σχετικά με αυτήν, ενώ τέλος σχετικά με την “ειδική” ή και

“συγκεκριμένη” συγκατάθεση η Ομάδα εντοπίζει ότι είναι δυσχερές το υποκείμενο να διαγνώσει

για ποιόν ακριβώς σκοπό γίνεται η επεξεργασία.

- Επεξεργασία απαραίτητη για την εκπλήρωση συμβατικής υποχρέωσης (άρθ. 7β): Στην

περίπτωση αυτή η εκτέλεση της σύμβασης καλύπτει την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων,

όπως επί παραδείγματι όταν γίνεται παράδοση προϊόντων με τη χρήση ΣμηΕΑ. Στην περίπτωση

αυτή όμως η Ομάδα εντοπίζει ότι, καίτοι υφίσταται σύννομη επεξεργασία για τα συμβαλλόμενα

μέρη, όταν υπάρχουν τρίτα μέρη, τα οποία δεν συμβλήθηκαν στα πλαίσια της σύμβασης και των

οποίων τα έννομα αγαθά διακυβεύονται με την επεξεργασία, τότε είτε θα πρέπει να αναζητηθεί

έτερη νόμιμη βάση επεξεργασίας ή θα πρέπει να αποτραπεί η επεξεργασία σε σχέση με τα

πρόσωπα αυτά.

- Επεξεργασία απαραίτητη για τη συμμόρφωση με νόμιμη υποχρέωση ή απαραίτητη για την

εκτέλεση εγχειρήματος που βαίνει προς το δημόσιο όφελος ή σχετίζεται με την ενάσκηση δημόσιας

εξουσίας που έχει εκχωρηθεί στον χειριστή ή σε τρίτο μέρος που τα δεδομένα διαβιβάζονται (άρθ.

7γ και 7ε): Στην περίπτωση αυτή εντάσσονται περιπτώσεις, όπου ο υπεύθυνος επεξεργασίας είναι

υποχρεωμένος από το νόμο να προβεί σε επεξεργασία δεδομένων, όπως επί παραδείγματι στην

περίπτωση της παρακολούθησης αρχαιολογικών χώρων ή στην περίπτωση επιτήρησης δημοσίων

συγκεντρώσεων, δημόσιων κτιρίων και ούτω καθεξής.

- Η επεξεργασία είναι απαραίτητη για την προστασία ζωτικής σημασίας ενδιαφέροντος ή

έννομου αγαθού του υποκειμένου (άρθ. 7δ): Εδώ εμπίπτουν κυρίως περιπτώσεις που έχουν να

κάνουν με θέματα ασφαλείας των υποκειμένων. Έτσι με γνώμονα παραδείγματος χάριν τη

διαφύλαξη της ζωής προσώπων θα μπορούσε να γίνει με ΣμηΕΑ συστηματική παρακολούθηση

περιοχής που έχει πληγεί από θεομηνία. Επειδή όμως η συγκεκριμένη περίπτωση θα πρέπει να

ερμηνεύεται συσταλτικά, θα πρέπει να αναζητούνται αναλόγως της περιπτώσεως άλλες νόμιμες

βάσεις, όπως αυτές των άρθ. 7γ, 7ε ή των διατάξεων του άρθ. 7γ117.

- Επεξεργασία απαραίτητη για την ικανοποίηση δικαιολογημένου ενδιαφέροντος (άρθ. 7φ):

Στην περίπτωση αυτή είναι θεμιτή η επεξεργασία υπό τον όρο όμως ότι δεν περιορίζονται

θεμελιώδεις ελευθερίες ή δικαιώματα των πολιτών, ενώ σε κάθε περίπτωση τίθενται ασφαλιστικές

δικλείδες. Έτσι οι προσωπικές ελευθερίες και τα προσωπικά συμφέροντα μπορούν εν μέρει να

παραμεριστούν, όταν η επεξεργασία που επιτελεί ο χειριστής ή το τρίτο πρόσωπο στο οποίο

117 Β λ . Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 06/2014 σχετικά με την έννοια των εννόμων συμφερόντων του υπευθύνου
επεξεργασίας, WP217, σελ. 20-21.
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διαβιβάζονται τα δεδομένα σχετίζεται με επεξεργασία πληροφοριών για την πρόβλεψη

μετεωρολογικών φαινομένων επί παραδείγματι118.

Κατά τα προαναφερόμενα λοιπόν αποκλείεται η περαιτέρω χρήση των προσωπικών

δεδομένων που συλλέγονται σε νόμιμη βάση, αν δεν συντρέχει έτερη νόμιμη βάση, η οποία να

είναι συμβατή με τον αρχικό σκοπό συλλογής119, ενώ τέλος επί τη βάσει της αρχής της νομιμότητας

κάθε drone που επιχειρεί θα πρέπει να συμμορφώνεται με το εν γένει κανονιστικό πλαίσιο της

έννομης τάξης στην οποία δρα, συμπεριλαμβανομένων των κανόνων δικαίου που αφορούν τη

συλλογή και επεξεργασία δεδομένων από κλειστά κυκλώματα τηλεόρασης αλλά και εν γένει τη

χρήση των ΣμηΕΑ.

Όσον αφορά τώρα τη γνωστοποίηση της επεξεργασίας, προκειμένου τα υποκείμενα να

δύνανται να ασκήσουν τα δικαιώματά τους, η Ομάδα καταλήγει στο ελάχιστο των πληροφοριών

που θα πρέπει να γνωστοποιούνται στα άτομα σε σχέση με το ΣμηΕΑ και οι οποίες είναι: η

ταυτότητα του χειριστή και του εκμεταλλευόμενου το ΣμηΕΑ, ο σκοπός της συλλογής των

πληροφοριών και ο τρόπος επεξεργασίας τους, καθώς και κάθε άλλη πληροφορία που θα

διευκολύνει τα υποκείμενα στην επίγνωση των δικαιωμάτων τους και στην άσκησή τους, όπως οι

κατηγορίες δεδομένων, οι παραλήπτες, η ύπαρξη του δικαιώματος πρόσβασης, καθώς και του

δικαιώματος αντιρρήσεως ή διορθώσεως των δεδομένων που τους αφορούν120.  

Προκειμένου όμως να επιτευχθεί αυτό το επίπεδο διαφάνειας και πληροφόρησης των

υποκειμένων, οι υπεύθυνοι επεξεργασίας θα πρέπει σύμφωνα με την Ομάδα να αντιμετωπίσουν το

ζήτημα πολύπλευρα, ιδίως λόγω της φύσεως της επεξεργασίας των μη επανδρωμένων

αεροσκαφών, τα οποία πολλές φορές δεν γίνονται καν αντιληπτά ή δεν μπορεί να γίνει αντιληπτό

πού ακριβώς βρίσκονται, καθώς και τί ακριβώς καταγράφουν ή επεξεργάζονται. Έτσι λοιπόν

προτείνεται σε πρακτικό επίπεδο η χρήση πινακίδων ή ενημερωτικών φυλλαδίων, η καταχώρηση

ενημερώσεων σε μέσα κοινωνικής δικτύωσης, η ύπαρξη ενημερώσεων σε ζώνες κοινής θέασης

(π.χ. βιντεοπροβολείς σε έναν ποδοσφαιρικό αγώνα), η προσθήκη των επισημάνσεων σχετικά με τα

ΣμηΕΑ στο πρόγραμμα μίας εκδηλώσεως (π.χ. θεατρικής παραστάσεως) όχι όμως με στείρα

παράθεση επισημάνσεων αλλά με ανάλογη τυποποίηση, η οποία θα δίνει με εύληπτο τρόπο στο

υποκείμενο τη δυνατότητα να αντιληφθεί τις απαραίτητες πληροφορίες, όπως επί παραδείγματι με

τη χρήση συμβόλων και εικόνων121.

118 Αντί πολλών ΔΕΕ  C- 131/12, Google Spain SL and Google Inc. v. Agencia Espanola de Proteccion de Datos and
Mario Costeja Gonzalez, 13 May 2014, παρ. 81

119  Ιδ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 03/2013 σχετικά με τον περιορισμό του σκοπού, WP203, καθώς και Ομάδα άρθ. 29,
___γνώμη 10/2006 σχετικά µε την επεξεργασία δεδοµένων προσωπικού χαρακτήρα από την Παγκόσµια Εταιρεία
___∆ιατραπεζικών Χρηµατοπιστωτικών Τηλεπικοινωνιών (SWIFT) , WP128, σελ. 15. 

120 Πρβλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 1/2015, ό.π. σελ. 15
121 Πρβλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 1/2015, ό.π., στοιχείο 3.5 
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Περαιτέρω, το drone αυτό καθ' εαυτό θα πρέπει να γίνεται όσο το δυνατόν περισσότερο

αντιληπτό, όταν βρίσκεται εντός πεδίου θέασης. Τούτο θα επιτευχθεί με τη χρήση ηχητικών και

οπτικών σημάτων, το χρωματισμό του αεροσκάφους με έντονο τρόπο, την ασύρματη εκπομπή

σημάτων από το drone, τη χρήση ειδικής σημάνσεως, όπως συμβαίνει στις πινακίδες κυκλοφορίας

των αυτοκινήτων, αλλά και την επισήμανση του μέρους όπου βρίσκεται ο χειριστής του

αεροσκάφους, προκειμένου να δύναται κάποιος να τον εντοπίζει ανά πάσα στιγμή ευχερώς.

Δεν αρκούν όμως μόνον τα μέτρα που σύμφωνα με την Ομάδα του άρθρου 29 θα πρέπει να

λαμβάνει ο χειριστής για την προειδοποίηση των υποκειμένων σχετικά με την επεξεργασία, θα

πρέπει να υπάρχει και διασφάλιση της επεξεργασίας σε περαιτέρω επίπεδο. Συγκεκριμένα θα

πρέπει να λαμβάνονται μέτρα που να διασφαλίζουν την επεξεργασία κατ' άρθ. 17 της Οδηγίας,

ιδίως με την εισαγωγή και την ύπαρξη κατάλληλων τεχνικών μέσων και οργανωτικών μεθόδων,

ούτως ώστε να προστατευθούν τα συλλεγέντα δεδομένα από έκνομες πράξεις, τυχαία καταστροφή,

αλλοίωση ή πρόσβαση από τρίτα πρόσωπα, συμπεριλαμβανομένων των ηλεκτρονικών και

κυβερνοεπιθέσεων που σχετίζονται με το ΣμηΕΑ122.

Για το λόγο αυτό προτείνεται ο κατάλληλος σχεδιασμός του αεροσκάφους και του σταθμού

ελέγχου αλλά και των επικοινωνιών μεταξύ τους, λαμβανομένων υπόψιν των σύγχρονων εξελίξεων

τεχνολογίας και ασφάλειας, ενώ συστήνεται παράλληλα η τήρηση των δεδομένων για τον άκρως

απαραίτητο χρόνο στο σύστημα. Μάλιστα προτείνεται στους υπεύθυνους επεξεργασίας στο

συγκεκριμένο επίπεδο η λήψη μίας σειράς μέτρων, τα οποία μπορούν να βελτιστοποιήσουν την

ασφάλεια των συλλεγέντων δεδομένων και την επεξεργασία αυτών και τα οποία είναι τα εξής:

- Μόνον περιορισμένα και ειδικά εξουσιοδοτημένα άτομα πρέπει να έχουν πρόσβαση στα

δεδομένα που έχουν συλλεχθεί.123

- Ακόμη και τα προαναφερόμενα άτομα θα πρέπει να έχουν περιορισμένη πρόσβαση στον

απαραιτήτως ελάχιστο βαθμό στο τηρούμενο αρχείο.

- Θα πρέπει να υιοθετηθούν μέτρα κρυπτογράφησης, τόσο στον τρόπο αποθήκευσης των

δεδομένων, όσο και στη μετάδοση τους, όπου είναι αυτό απαραίτητο.

- Η τήρηση αρχείου καταγραφής όσον αφορά την πρόσβαση και τη χρήση των δεδομένων.

- Ενημέρωση της Εποπτικής Αρχή, εφόσον υπάρξει συμβάν σχετικό με απώλεια ή αθέμιτη

πρόσβαση ή καταστροφή των δεδομένων.

122 Βλ. λ. Liu, Renju & Srivastava, Mani. (2017). PROTC: PROTeCting Drone's Peripherals through ARM
TrustZone. 1-6. 10.1145/3086439.3086443. 

123 Το κείμενο της γνωμοδότησης αναφέρει μόνον φωτογραφίες αλλά φρονούμε ότι τούτο εγένετο εκ παραδρομής.
___Πρβλ. Ομάδα άρθ. 29, ό.π. 16
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- Η δημιουργία και τήρηση προγράμματος όσον αφορά τη διαγραφή των συλλεγέντων

δεδομένων ή την ανωνυμοποίηση τους, όταν παρέλθει ο χρόνος ή σκοπός για τον οποίο

τηρούνταν.

Με γνώμονα όσα λοιπόν μέχρι στιγμής προεκτέθηκαν η Ομάδα του άρθ. 29 καταλήγει σε

μία σειρά συστάσεων προς τους εκμεταλλευόμενους ΣμηΕΑ, στους κατασκευαστών αυτών, στα

κράτη μέλη και στις αρχές που καλούνται να τα επεξεργαστούν, τις οποίες κωδικοποιεί 124 και

οποίες έχουν ως ακολούθως:

α. Σύσταση σχετικά με τα μέτρα που πρέπει κανείς να λάβει προτού λειτουργήσει το

drone

1. Θα πρέπει να ελεγχθεί κατ' αρχάς αν επιτρέπεται η δράση του ΣμηΕΑ, καθώς και αν

απαιτείται ειδική άδεια από την οικεία ΥΠΑ.

2. Θα πρέπει να γίνει ξεκάθαρη ανάθεση ρόλων σχετικά με όλα τα πρόσωπα που

εμπλέκονται, τόσο με το χειρισμό του drone, όσο και με την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων.

Στην τελευταία περίπτωση και εφόσον την επεξεργασία δεν την κάνει ο χειριστής, να υπάρχει

συγκεκριμένη έννομη σχέση που να συνδέει τα πρόσωπα του υπεύθυνου επεξεργασίας και του

χειριστή, είτε αυτή αναφέρεται σε σύμβαση, είτε σε κανονιστική πράξη, καθώς και ο υπεύθυνος

επεξεργασίας θα πρέπει να δρα εντός των ορίων και των οδηγιών που του τίθενται από τον

χειριστή.

3. Να γίνεται εκτίμηση σχετικά με τις συνέπειες που θα έχει η επιχείρηση του drone στην

προκείμενη περίπτωση, λαμβανομένων υπόψιν του είδους του αεροσκάφους, των συνθηκών

πτήσης του (π.χ. τη δυνατότητα θέασης του εκ του μακρόθεν), του εξοπλισμού που είναι

εγκατεστημένο σε αυτό αλλά και του εντοπισμού της κατάλληλης νομικής βάσης για το θεμιτό της

επεξεργασίας, όπως επίσης και αν είναι απαραίτητο να ενημερωθούν οι αρμόδιες αρχές.

4. Θα πρέπει να επιλέγεται ο καταλληλότερος εξοπλισμός επί του αεροσκάφους και να

υιοθετούνται όλα τα κατάλληλα μέτρα ώστε να διαφυλάσσεται η ιδιωτικότητα εξ υπαρχής (privacy

by default), ιδίως δε να σχεδιάζονται οι υπηρεσίες που παρέχονται και τα προϊόντα με τέτοιον

τρόπο ούτως ώστε να αποφεύγεται η άσκοπη συλλογή δεδομένων και η περαιτέρω επεξεργασία

τους.

5. Να εξευρίσκονται οι καταλληλότερες ανά περίπτωση μέθοδοι για την ενημέρωση των

υποκειμένων σχετικά με τη συλλογή και την επεξεργασία των δεδομένων τους, δίχως να

124 Βλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 1/2015, ό.π, σελ. 18 επ.
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συγκεκριμενοποιείται ορισμένη μέθοδος αλλά το ζήτημα να επιλύεται κατά περίπτωση. Έτσι

λοιπόν σε μία εκδήλωση, όπου υπάρχουν γιγαντιαίες οθόνες (π.χ. μουσική συναυλία εντός

σταδίου), μπορούν να προτιμηθούν ανακοινώσεις οι οποίες να εμφανίζονται στις οθόνες, ενώ σε

μία αραιοκατοικημένη ορεινή περιοχή που κινηματρογραφείται με drone για την προώθηση

πώλησης ενός ακινήτου οι όμοροι γείτονες μπορούν να ειδοποιηθούν με συστημένες επιστολές.

6. Να υιοθετούνται όλα τα κατάλληλα τεχνικά μέτρα για τη διασφάλιση της συλλογής και

επεξεργασίας των προσωπικών δεδομένων, ούτως ώστε να αποτρέπεται η πρόσβαση σε άτομα που

δεν έχουν σχετικό δικαίωμα, τόσο επί του αεροσκάφους, όσο και κατά τη μετάδοση τους από και

προς τον σταθμό ελέγχου.

7. Να διαγράφονται (ή) και να ανωνυμοποιούνται των μη χρησιμοποιούμενων πλέον

δεδομένων το συντομότερο δυνατόν μετά την επεξεργασία τους.

β. Συστάσεις στους δημιουργούς πολιτικής και κανονισμών

1. Προώθηση τόσο σε ευρωπαϊκό όσο και σε εθνικό επίπεδο ενός πλαισίου που να εγγυάται

όχι μόνον την ασφάλεια των πτήσεων αλλά και τα θεμελιώδη δικαιώματα των προσώπων, ενώ

παράλληλα συστήνεται από την Ομάδα η συμμετοχή όσο περισσότερων παραγόντων της αγοράς

και εμπλεκόμενων φορέων στην αναμόρφωση του σχετικού κανονιστικού πλαισίου125.

2. Εκσυγχρονισμός και εναρμόνιση των δικαίων των κρατών μελών που σχετίζονται με τα

drones, συμπεριλαμβανομένου και του ζητήματος εφαρμοστέου δικαίου στην περίπτωση των

διασυνοριακών πτήσεων.

3. Η εισαγωγή στο προαναφερόμενο κανονιστικό πλαίσιο κανόνων που να εγγυώνται τη

σύννομη και υπεύθυνη χρήση των ΣμηΕΑ, ιδίως με τη λήψη μέτρων όσον αφορά την πρόληψη

φαινομένων παραβίασης ιδιωτικών χώρων (π.χ. προαύλιου χώρου οικιών) με την πρόβλεψη

περιοχών που δεν επιτρέπονται οι πτήσεις και τη δημοσιοποίησή τους μέσω των κατά τόπους

αρμοδίων ΥΠΑ126.

4. Η υιοθέτηση σε Ευρωπαϊκό επίπεδο υποχρέωσης των κατασκευαστών να

συμπεριλαμβάνουν στις συσκευασίες μικρών drones127 επαρκείς πληροφορίες σχετικά με τους

125 Κατά τη διαδικασία της διαβούλευσης του νέου κανονιστικού πλαισίου ο EASA μας ενημερώνει ότι τέθηκαν σε
σ χ έ σ η μ ε τ η N P A 2 0 1 7 - 0 5 3 . 7 0 0 σ χ ό λ ι α ( ! ) α π ό 2 1 5 ε ν δ ι α φ ε ρ ό μ ε ν ο υ ς . Π ρ β λ .
https://www.easa.europa.eu/document-library/notices-of-proposed-amendment/npa-2017-05 [Σεπτέμβριος 2019]

126 Για την Ελλάδα έχει δημιουργηθεί και λειτουργεί το ελληνικό πληροφοριακό σύστημα χαρτών εκ του οποίου
πληροφορείται το κοινό σε πραγματικό χρόνο της αποκλειστικές, χρησιμοποιούμενες ή απαγορευμένες ζώνες
πτήσεις, εις https://dagr.hcaa.gr/#map_page [Σεπτέμβριος 2019]

127 Αν και δεν διευκρινίζετε από την Ομάδα, θεωρούμε ότι ο όρος “μικρό” αναφέρεται στην ΜΤΟΜ και όχι σε άλλες
ιδιότητες (π.χ. την κινητική ενέργεια που μεταφέρει σε περίπτωση σύγκρουσης με άτομο το drone), καθώς η Ομάδα
κατά τη σύνταξη της γνώμης 1/2015 είχε υπόψιν την κατηγοριοποίηση κατά ICAO που χρησιμοποίησε και ο
Έλληνας νομοθέτης.
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κινδύνους που ελλοχεύουν από τη χρήση των ΣμηΕΑ, κυρίως όσον αφορά τη δυνατότητα

εισχώρησης στον προσωπικό χώρο άλλων προσώπων, καθώς και υπόμνηση του Ευρωπαϊκού και

εθνικού κανονιστικού πλαισίου που αφορά την ιδιωτικότητα, τα προσωπικά δεδομένα και άλλα

θεμελιώδη δικαιώματα, όπως επίσης και της ανάγκης σεβασμού των δικαιωμάτων αυτών.

5. Ανάπτυξη και εισαγωγή από τους φορείς που καθορίζουν τις πολιτικές εφαρμογής

κανόνων σε εθνικό και Ευρωπαϊκό επίπεδο και πάντοτε σε συνεργασία με τους παράγοντες της

αγοράς κριτηρίων αξιολόγησης όσον αφορά την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων, που θα

μπορούν εύκολα οι χειριστές να χρησιμοποιήσουν.

6. Σε επίπεδο εσωτερικού δικαίου των κρατών μελών η εισαγωγή κανόνων που να

διασφαλίζουν ότι η προστασία προσωπικών δεδομένων θα είναι από τα κύρια χαρακτηριστικά που

ρυθμίζουν το πλαίσιο λειτουργίας των ΣμηΕΑ, όπως συγκεκριμένα η εξάρτηση της λήψεως άδειας

για πτήση μόνον υπό τον όρο συγκατάθεσης σχετικά με τη μη χρήση των δεδομένων για αθέμιτους

σκοπούς.

7. Προώθηση των σχετικών με τα προσωπικά δεδομένα πιστοποιήσεων, ώστε να βελτιωθεί

η επαγρύπνηση των χειριστών ΣμηΕΑ που δεν χρησιμοποιούνται για κρατικούς σκοπούς και η

κατανόηση σχετικά με θέματα επεξεργασίας προσωπικών δεδομένων, καθώς και η συμμόρφωσή

τους με το κανονιστικό πλαίσιο καταγραφής και παρακολούθησης δεδομένων.

8. Η χρήση και διοχέτευση από την Ευρωπαϊκή Επιτροπή κονδυλίων σε προγράμματα

έρευνας και ανάπτυξης τεχνολογιών που στοχεύουν στην αύξηση της διαφάνειας, όπως επί

παραδείγματι  σχετικά με την ηλεκτρονική σήμανση των ΣμηΕΑ και με την ύπαρξη ηλεκτρονικών

πλατφορμών που σε πραγματικό χρόνο θα μπορούν να ενημερώνουν τα υποκείμενα σχετικά με τα

drones που επιχειρούν ανά πάσα στιγμή στον αιθέρα.

γ. Συστάσεις στους κατασκευαστές (ή) και στους χειριστές

1. Ο σχεδιασμός προϊόντων με γνώμονα φιλικές προς την ιδιωτικότητα ρυθμίσεις, καθώς

και η υιοθέτηση εξ υπαρχής σχετικών τεχνικών ως μέρος ενός προστατευτικού από τον σχεδιασμό

πλαισίου όσον αφορά την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων.

2. Η ενασχόληση ενός DPO στο σχεδιασμό και στην εφαρμογή πολιτικών σχετικών με

ΣμηΕΑ όσον αφορά την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων.

3. Η προώθηση και υιοθέτηση, με την επιβολή σχετικών κυρώσεων σε περίπτωση που δεν

υιοθετηθούν από τους αρμόδιους φορείς, κωδίκων δεοντολογίας, οι οποίοι θα μπορούσαν να

βοηθήσουν σημαντικά τον κλάδο αλλά και τους χειριστές να λειτουργήσουν προληπτικά όσον
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αφορά την παραβίαση σε επίπεδο προσωπικών δεδομένων, οδηγώντας κατ' αυτόν τον τρόπο σε

αύξηση της αποδοχής των ΣμηΕΑ σε κοινωνικό επίπεδο.

4. Η από τεχνικής απόψεως κατασκευή του drone με τέτοιον τρόπο ούτως ώστε να είναι

δυνατόν να γίνει αντιληπτό και να ταυτοποιηθεί σε όσο το δυνατόν μεγαλύτερη απόσταση.

5. Όταν η πτήση εκτελείται εντός οπτικού πεδίου, ο χειριστής να είναι σε εμφανές σημείο,

ενώ παράλληλα να υφίσταται στο σημείο κατάλληλη σήμανση, η οποία να ενημερώνει για το ποίο

πρόσωπο είναι υπεύθυνο για το drone που επιχειρεί.

6. Ακόμη και όταν επιτρέπεται η πτήση άνωθεν κατοικημένων περιοχών, ο σχεδιασμός της

πτήσης και ο χειρισμός του αεροσκάφους θα πρέπει να γίνεται με τέτοιο τρόπο ούτως ώστε να

αποφεύγονται το κατά δύναμιν περισσότερο ιδιωτικοί χώροι και κτίσματα.

Δ. Ο Γενικός Κανονισμός Προσωπικών Δεδομένων

α. Εισαγωγικές επισημάνσεις

Η Οδηγία 95/46/ΕΚ (στο εξής και η Οδηγία) ήταν αυτή που μέχρι πρότινος ρύθμιζε σε

επίπεδο Ευρωπαϊκής Ενώσεως τα περί της προστασίας των προσωπικών δεδομένων. Στην πορεία

του χρόνου ωστόσο το είδος του νομοθετήματος που επιλέχθηκε σε επίπεδο παράγωγου ενωσιακού

δικαίου, ήτοι αυτό της Οδηγίας, δεν κατόρθωσε να αποτρέψει διαφοροποιήσεις στην εφαρμογή της

από τα κράτη μέλη, γεγονός που είχε ως περαιτέρω αποτέλεσμα να υπάρξουν διακυμάνσεις στην

προστασία των εννόμων αγαθών της ιδιωτικότητας και των προσωπικών δεδομένων στον

Ευρωπαϊκό χώρο.

Για τους προαναφερόμενους λόγους το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο κατέθεσε πρόταση προς το

Συμβούλιο περί καταργήσεως της Οδηγίας, η οποία είχε τελικώς ως αποτέλεσμα την ψήφιση στις

14 Απριλίου του έτους 2016 του Γενικού Κανονισμού Προσωπικών Δεδομένων (Γ.Κ.Π.Δ ή

G.D.P.R. Αγγλιστί),  ο οποίος δημοσιεύθηκε στην επίσημη εφημερίδα της Ε.Ε. την 04η/05/2016,

τέθηκε σε ισχύ από τις 05/05/2016, ενώ η εφαρμογή του ξεκίνησε από την 25η/05/2018128.

Ο ΓΚΠΔ ήδη από το πρώτο του άρθρο με πανηγυρικό τρόπο ξεκαθαρίζει ότι σκοπός των

ρυθμίσεων που αναπτύσσονται στα 99 άρθρα του είναι η προάσπιση των θεμελιωδών δικαιωμάτων

και ελευθεριών των προσώπων στα οποία εφαρμόζεται, ιδίως δε το δικαίωμα στην προστασία

προσωπικών δεδομένων, έχοντας ως δικαιοδοτικό θεμέλιο το άρθρο 8 παρ. 1 του Χάρτη

Θεμελιωδών Δικαιωμάτων της Ε.Ε. , καθώς και το άρθρο 16 παρ. 1 της Συνθήκης για τη λειτουργία

128 Ιδ. ΕΕΕ L 119/1 (EL) 4.5.2016 

64



της Ε.Ε. Πέραν τούτων όμως επιδίωξη της εισαγωγής του είναι, σύμφωνα με τις αιτιολογικές

σκέψεις που αναπτύσσονται στο προοίμιο του, η εγκαθίδρυση ενός ομοιόμορφου νομικού πλαισίου

προστασίας των προαναφερόμενων εννόμων αγαθών σε όλη την έκταση τον Ευρωπαϊκό χώρο για

την ενδυνάμωση της οικονομικής και κοινωνικής προόδου και κατ' επέκταση την ενίσχυσης της

ευρωπαϊκής αγωγής129.

Μία από τις καινοτομίες που εισάγει ο ΓΚΠΔ είναι ότι εφαρμόζεται σε κάθε πρόσωπο, το

οποίο κατοικεί εντός του Ευρωπαϊκού Οικονομικού Χώρου ανεξαρτήτως ιθαγένειας. Όλοι οι

υπεύθυνοι ή εκτελούντες επεξεργασία δεδομένων υποχρεούνται να συμμορφώνονται στις διατάξεις

του, ασχέτως εγκαταστάσεως, εφόσον δραστηριοποιούνται στην Ένωση και ασχέτως αν η

επεξεργασία των δεδομένων πραγματοποιείται εντός των γεωγραφικών ορίων της. Η αρχή αυτή

που δεν είναι ξένη σε επίπεδο διεθνούς δικαίου, καθώς από το έτος 1946 έχει κριθεί ότι κανένα

κράτος δεν είναι δυνατό να χρησιμοποιεί με καταχρηστικό τρόπο την επικράτεια και την κυριαρχία

του προς βλάβη της επικράτειας ή της περιουσίας προσώπων που βρίσκονται σε επικράτεια άλλους

κράτους130, είναι πρωτοπόρα για τα δεδομένα της Ευρώπης και ανοίγει μέσω των διατάξεων του

άρθρου 3 του ΓΚΠΔ το δρόμο για την τήρησή του από εταιρείες διεθνούς δραστηριότητας, όπως τα

μέσα κοινωνικής δικτύωσης, οι μηχανές αναζήτησης και εταιρείες που έχουν υποκαταστήματα ή

θυγατρικές στην Ένωση, επεκτείνοντας τα όρια εφαρμογής του ευρωπαϊκού δικαίου ακόμα και σε

τόπους που εφαρμόζεται το δίκαιο κράτους μέλους της Ενώσεως σύμφωνα με το διεθνές δίκαιο.

Προϋποθέσεις εφαρμογής του ΓΚΠΔ στις περιπτώσεις αυτές είναι, αφενός μεν η προσφορά των

αγαθών ή των υπηρεσιών από τους υπεύθυνους επεξεργασίας να γίνεται στα υποκείμενα των

δεδομένων εντός της ΕΕ, ασχέτως αν γίνεται με ή χωρίς αντίτιμο, αφετέρου δε η παρακολούθηση

της συμπεριφοράς τους, η οποία θα πρέπει να λαμβάνει χώρα εντός των ορίων εφαρμογής του

δικαίου της Ενώσεως131.

Πεδίο ουσιαστικής εφαρμογής του ΓΚΠΔ είναι το σύνολο των δραστηριοτήτων που

αναπτύσσονται τόσο στον ιδιωτικό, όσο και στο δημόσιο τομέα, εξαιρούνται ωστόσο της

εφαρμογής του δραστηριότητες όταν:

α) ο υπεύθυνος ή εκτελών την επεξεργασία δεν εμπίπτει στο πεδίο εφαρμογής του δικαίου

της Ε.Ε. ,

β) πρόκειται για άσκηση αρμοδιοτήτων που εμπίπτουν στο πεδίο εφαρμογής του κεφαλαίου

2 του τίτλου V της Σ.Ε.Ε. , ο οποίος αναφέρεται σε διατάξεις σε σχέση με την εξωτερική πολιτική

και την πολιτική ασφαλείας,

129 Πρβλ. Μήτρου Λ. , Ο Γενικός Κανονισμός Προστασίας Προσωπικών Δεδομένων, Εκδ. Σάκκουλα Αθήνα –
Θεσσαλονίκη, 2017, σελ. 31 επ. 

130 Ιδ. Trail Smelter Arbitration εις https://legal.un.org/riaa/cases/vol_III/1905-1982.pdf [Ιούνιος 2019].
131 Βλ. ΔΕΕ, υπόθεση C-230/142
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γ) αφορούν φυσικά πρόσωπα στο πλαίσιο αποκλειστικά προσωπικής ή οικιακής χρήσης και

δ) η επεξεργασία γίνεται από τις αρμόδιες αρχές για τους σκοπούς της πρόληψης, της

διερεύνησης, της ανίχνευσης ή της δίωξης ποινικών αδικημάτων ή της εκτέλεση των ποινικών

αποφάσεων, συμπεριλαμβανομένης και της προστασίας και πρόληψης έναντι των κινδύνων που

απειλούν τη δημόσια ασφάλεια132.

Ο χαρακτήρας του Κανονισμού ως <<γενικού>> έγκειται κυρίως στο γεγονός ότι παρέχετε

αρμοδιότητα στα κράτη μέλη για την έκδοση κανονιστικών πράξεων, οι οποίες θα αποσαφηνίζουν

ορισμένα ζητήματα δια της εισαγωγής εφαρμοστικών νόμων. Στην Ελλάδα προσφάτως ψηφίσθηκε

και εφαρμόζεται ήδη ο νόμος 4624/2019 κατά τα προεκτεθέντα133.

Στο κεφάλαιο ΙΙ (άρθρο 5) του ΓΚΠΔ αναφέρονται οι γενικές αρχές προστασίας των

προσωπικών δεδομένων, οι οποίες δεν είναι άλλες από τις γνωστές μας από το προϊσχύσαν δίκαιο

αρχές της νομιμότητας, της αντικειμενικότητας, της διαφάνειας, του περιορισμού του σκοπού, της

ελαχιστοποίησης των δεδομένων, της ακριβείας (δικαίωμα διαγραφής – διόρθωσης), του

περιορισμού της περιόδου αποθήκευσης, της ασφάλειας (ακεραιότητας – εμπιστευτικότητας) και

της λογοδοσίας, με τις δύο τελευταίες εξ αυτών να αποτελούν καινοτομίες του νέου

νομοθετήματος.

Τα δικαιώματα που εισάγονται με τον ΓΚΠΔ σε σχέση με τα υποκείμενα των δεδομένων

επιγραμματικά αφορούν:

α) το δικαίωμα ενημέρωσης/διαφάνειας,

β) το δικαίωμα πρόσβασης,

γ) το δικαίωμα διόρθωσης,

δ) το δικαίωμα διαγραφής134,

ε) το δικαίωμά περιορισμού της επεξεργασίας,

στ) το δικαίωμα στη φορητότητα των δεδομένων,

ζ) το δικαίωμα εναντίωσης και

η) το δικαίωμα στην ανθρώπινη παρέμβαση.

Στο τελευταίο σημείο ο ΓΚΠΔ εστιάζει ιδιαίτερα προσδοκώντας να λειτουργήσει

αποτρεπτικά στην κατάρτιση προφίλ των υποκειμένων επί τη βάσει της επεξεργασίας που θα

ενδεχομένως θα υποστούν τα δεδομένα του. Ως κατάρτιση προφίλ, σύμφωνα με τον Ενωσιακό

132 Βλ. Ιγγλεζάκης Ι. , Ευαίσθητα προσωπικά δεδομένα, Εκδ. Σάκκουλα Αθήνα – Θεσσαλονίκη, 2003, passim.
133 Ιδ. ΦΕΚ 137/Α/2019
134 Στις καινοτομίες του ΓΚΠΔ συγκαταλέγονται και νεοφυή δικαιώματα, όπως το δικαίωμα στη λήθη, πλην όμως

σύμφωνα με την άποψη μου ακόμη και τα νεοφυή αυτά δικαιώματα αποτελούν εκφάνσεις ήδη θεσμοθετημένων
δικαιωμάτων, τα οποία άλλωστε είχε διαγνώσει και η νομολογία σε χρόνο πρότερο της ισχύος του ΓΚΠΔ Πρβλ. και
ΔΕΕ C-131/12 αλλά και Ιγγλεζάκης Ι., Το δικαίωμα στη λήθη και οι περιορισμοί του, Εκδ. Σάκκουλα 2014. 
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νομοθέτη, νοείται οποιαδήποτε μορφή αυτοματοποιημένης επεξεργασίας δεδομένων προσωπικού

χαρακτήρα για την αξιολόγηση πτυχών ενός φυσικού προσώπου, ιδίως για την ανάλυση ή την

πρόβλεψη πτυχών που αφορούν τις επιδόσεις του στην εργασία, την οικονομική του κατάσταση,

την υγεία του, τις προσωπικές του προτιμήσεις, τα ενδιαφέροντα, την αξιοπιστία, τη συμπεριφορά,

τη θέση ή τις μετακινήσεις του.

Πέραν όμως των δικαιωμάτων που εισάγονται με τον ΓΚΠΔ, αναφέρονται και

προβλέπονται σε αυτόν υποχρεώσεις του υπεύθυνου επεξεργασίας και του εκτελούντα αυτήν.

Σύμφωνα λοιπόν με τις διατάξεις του Κανονισμού πρέπει να λαμβάνονται όλα τα κατάλληλα

τεχνικά και οργανωτικά μέτρα, όπως η ψευδό-ανωνυμοποίηση, η κρυπτογράφηση, η

ελαχιστοποίηση των υπό επεξεργασία και των τηρούμενων δεδομένων, καθώς και η τήρηση

αρχείου δραστηριοτήτων επεξεργασίας. Τα πρόσωπα δε που επεξεργάζονται τα δεδομένα ορίζονται

ρητώς από τον ΓΚΠΔ με τον Υπεύθυνο Προστασίας (στο εξής και DPO) αυτών να έχει κεντρικό

ρόλο με επαρκώς καθορισμένα καθήκοντα. Έτσι ο DPO ορίζεται υποχρεωτικά, όταν η επεξεργασία

διενεργείται από δημόσια αρχή ή φορέα, ενώ στον ιδιωτικό τομέα ορίζεται όταν οι βασικές

δραστηριότητες της επεξεργασίας απαιτούν τακτική και συστηματική παρακολούθηση των

υποκειμένων των δεδομένων σε μεγάλη κλίμακα ή σχετίζονται με μεγάλης κλίμακας επεξεργασία

ειδικών κατηγοριών δεδομένων (π.χ. σε ένα ιδιωτικό κέντρο υγείας). Στα καθήκοντα του DPO

εμπίπτει κάθε διαδικασία και αρμοδιότητα που έχει να κάνει με τη διασφάλιση των αρχών

προστασίας του ΓΚΠΔ, όπως επί παραδείγματι το να συμβουλεύει τον υπεύθυνο ή τον εκτελούντα

την επεξεργασία, καθώς και να παρακολουθεί τη συμμόρφωση των προαναφερομένων προσώπων,

αναφέροντας αρμοδίως σχετικά.

Τέλος, θα πρέπει να επισημανθεί ότι ο ΓΚΠΔ καθορίζει τις αρμοδιότητες, τα καθήκοντα και

τις εξουσίες των εποπτικών αρχών, προβλέποντας μάλιστα αυστηροποίηση των διοικητικών

προστίμων που μπορούν να επιβληθούν σε βάρος του υπεύθυνου ή του εκτελούντος την

επεξεργασία, τα οποία υπό ορισμένες προϋποθέσεις μπορεί να φτάσουν ακόμη και στο 4% του

συνολικού παγκόσμιου ετήσιου κύκλου εργασιών του προηγούμενου έτους σε περίπτωση

επιχειρήσεων, καθώς ο νομοθέτης φιλοδοξεί ότι με αυτόν τον τρόπο θα μπορέσει να περιορίσει την

ασυδοσία στη διαβίβαση δεδομένων σε τρίτες χώρες εκτός Ε.Ε.

β. Drones & GDPR

Η δραστηριότητα της αεροπλοΐας εγείρει από τη φύση της ζητήματα “εδαφικότητας”,

τοπικής αρμοδιότητας και ανεύρεσης του εφαρμοστέου δικαίου. Ήδη κατά το προϊσχύσαν δίκαιο οι

προκλήσεις των ζητημάτων που εγείρουν οι νέες τεχνολογίες αντιμετωπίστηκε από το ΔΕΕ,
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επιτυχώς κατά την άποψή μας, στην υπόθεση Google Spain v AEPD135, όπου το Δικαστήριο

επέλεξε στοιχεία όπως η δραστηριοποίηση εντός κράτους μέλους και η γεωγραφική συνάφεια των

εξεταζόμενων διαδικασιών με την Ένωση, προκειμένου να αποφανθεί υπέρ της εφαρμογής του

Ενωσιακού δικαίου. Συνεπώς το άρθρο 3 του ΓΚΠΔ, το οποίο επεκτείνει τα όρια εφαρμογής του

Κανονισμού σε κάθε φορέα, διαχειριστή ή υπεύθυνο επεξεργασίας εντός της Ε.Ε. αλλά και σε κάθε

πρόσωπο ή φορέα που επεξεργάζεται, προσφέρει υπηρεσίες – αγαθά ή παρακολουθεί τη

συμπεριφορά των προσώπων εντός της Ε.Ε. ή σε μέρος όπου εφαρμόζεται το δίκαιό της, είναι

άκρως επιτυχής, ειδικότερα στον τομέα των ΣμηΕΑ, ιδίως αν ληφθεί υπόψιν το παράδειγμα

προσώπων τα οποία χρησιμοποιώντας μη επανδρωμένα αεροσκάφη με σημείο απογείωσης από

διεθνή ύδατα χρησιμοποιούν αυτά για τη φωτογράφηση διασημοτήτων που βρίσκονται εντός των

χωρικών υδάτων μέλους της Ενώσεως.

Προτού όμως φθάσει κανείς σε επίπεδο εφαρμογής του κανονιστικού πλαισίου, ορθό θα

ήταν να εξετάσει το ζήτημα των drone αυτών καθ' αυτών ως μηχανημάτων, προκειμένου να

θεραπεύσει ζητήματα ιδιωτικότητας και προστασίας προσωπικών δεδομένων σε προληπτικό και όχι

σε κατασταλτικό επίπεδο136. Έτσι οι προβλεπόμενες αρχές της ιδιωτικότητας – προστασίας των

προσωπικών δεδομένων από το σχεδιασμό και εξ υπαρχής (privacy by design and by default) είναι

αυτές που τα επόμενα χρόνια θα επηρεάσουν τα μάλα τα drones που κυκλοφορούν και

χρησιμοποιούνται στην Ευρωπαϊκή αγορά, έχοντας ανάλογο αντίκτυπο στην οικονομία και

καθημερινότητα των πολιτών της Ενώσεως, η οποία θα επηρεαστεί άμεσα.

Περαιτέρω, σύμφωνα με το άρθρο 5 παράγραφο (α) του ΓΚΠΔ τα προσωπικά δεδομένα

πρέπει να επεξεργάζονται σύννομα, με χρηστό και διαφανή τρόπο σε σχέση με το υποκείμενο που

υπόκειται την επεξεργασία. Η προαναφερόμενη υποχρέωση σημαίνει σε πρακτικό επίπεδο για τα

ΣμηΕΑ ότι τα υποκείμενα των προσωπικών δεδομένων που έχουν υποστεί ή πρόκειται να υποστούν

επεξεργασία θα πρέπει να έχουν τη δυνατότητα να γνωρίζουν την ταυτότητα του χειριστή του

αεροσκάφους, του εκμεταλλευομένου αυτό προσώπου, του είδους των δεδομένων που

συλλέγονται, το σκοπό, καθώς και τυχόν περαιτέρω διάθεση αυτών, προκειμένου να ασκήσουν

κάθε δικαίωμά τους. Συνεπώς η δυνατότητα απομακρυσμένης ταυτοποίησης του αεροσκάφους και

του χειριστή, η προειδοποίηση για την πτήση αλλά και τα στοιχεία αυτής είναι σημεία, τα οποία

κρίνονται ως απολύτως απαραίτητα για την ενημέρωση των υποκειμένων. Σε πολλά κράτη μέλη η

πληροφόρηση αυτή επιλέχθηκε να γίνεται μέσω ηλεκτρονικών πλατφορμών ενημέρωσης του

κοινού και αντίστοιχων υποχρεώσεων καταχώρησης των στοιχείων της πτήσεως από τους

135 Ιδ. υποσημείωση 125.
136 Πρβλ. ορθώς EDPS, “on the Communication from the Commission to the European Parliament and the Council on 

“A new era for aviation - Opening the aviation market to the civil use of remotely piloted aircraft systems in a safe 
and sustainable manner”, Brussels 2014 in passem 
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χειριστές137, ενώ το νεώτερο κανονιστικό πλαίσιο προβλέπει υποχρεώσεις για τη σήμανση των

αεροσκαφών αυτών καθ' αυτών.

Προβληματικό ωστόσο σε σχέση με τα προεκτεθέντα καθίσταται το γεγονός της

συγκατάθεσης των υποκειμένων στην επεξεργασία των δεδομένων τους, όπως αυτή προβλέπεται

από τις διατάξεις των άρθρων 4 και 7 του ΓΚΠΔ, οι οποίες μάλιστα αξιώνουν αυτή να είναι

ελεύθερη, από τη στιγμή που μία τέτοια συγκατάθεση είναι δύσκολο να αναζητηθεί και να

αποκτηθεί στην περίπτωση μίας πτήσεως, όπου εξ ορισμού ο αριθμός των υποκειμένων που θα

πρέπει να συγκατατεθούν είναι θεωρητικά απεριόριστος ή τουλάχιστον αδύνατο να προσδιοριστεί

εκ των προτέρων. 

Στην προαναφερόμενη περίπτωση, κατά την άποψη μου, θα πρέπει κατ' αρχάς να

αναζητηθεί η νομική βάση της συλλογής και επεξεργασίας των δεδομένων κατά τη διάρκεια της

πτήσης. Έτσι λοιπόν στις περιπτώσεις που υπάρχει υπέρτερης σημασίας διαφυλασσόμενα έννομα

συμφέροντα ή αγαθά θα πρέπει να ελέγχεται η συλλογή υπό το πρίσμα των αρχών της

σκοπιμότητας και της αναλογικότητας. 

Τα πράγματα ωστόσο είναι κάπως διαφορετικά και περιπλέκονται στην περίπτωση, όπου ο

εκτελών την επεξεργασία επικαλείται ότι αυτή στηρίζεται σε σύμβαση. Σε αυτήν την περίπτωση θα

πρέπει να λαμβάνεται υπόψιν το πώς η συγκατάθεση των υποκειμένων δόθηκε, αφού ληφθεί η

φύση της πτήσεως, και αν όντως καλύπτει τις προβλέψεις του Κανονισμού περί “ελευθερίας” της

συναινέσεως του υποκειμένου, όπως επί παραδείγματι δε θα συνέβαινε στην περίπτωση της

προδιατυπωμένης διανομής φυλλαδίων από πλευράς εργοδότη με επιλεγμένο το σχετικό πεδίο σε

έντυπο συγκατάθεσης επεξεργασίας δεδομένων εργατών μέσω πτήσεως drone για την επιτήρηση

ανά πάσα στιγμή του εργασιακού τους περιβάλλοντος και την άσκηση του διευθυντικού

δικαιώματος του εργοδότη.

Ακόμη όμως και στην περίπτωση που όντως υφίσταται συναίνεση ή δικαιολογείται κατ'

άλλο τρόπο η συλλογή και επεξεργασία των δεδομένων θα πρέπει να λαμβάνεται υπόψιν ότι αυτά

οφείλουν να είναι τα απολύτως απαραίτητα για τον επιδιωκόμενο κάθε φορά σκοπό συλλογής και

μόνον και να μην χρησιμοποιούνται περισσότερα ή για αλλότριο σκοπό. Δυστυχώς συγκεκριμένο

κριτήριο για να κριθούν εκ των προτέρων τα προμνησθέντα στοιχεία δεν υπάρχει και η στάθμιση

θα πρέπει να γίνεται κατά περίπτωση σύμφωνα με τα κριτήρια, εξέτασης πρώτον του σκοπού

συλλογής σε συνάρτηση με το σκοπό επεξεργασίας, δεύτερον του πλαισίου υπό το οποίο

συλλέχθηκαν τα δεδομένα και αν τα υποκείμενα έχουν προσδοκούν την επεξεργασία τους, τρίτον

τη φύση των δεδομένων και των αντίκτυπο που θα έχει η συλλογή τους στα υποκείμενα αυτών και

137 Ιδ. την πρωτοβουλία της Ε.Ε. για συγκέντρωση των μέσων δημοσιοποίησης https://dronerules.eu/el/ [Ιούνιος 2019].
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τέταρτον τα εχέγγυα ασφαλείας που παρέχει ο εκτελών την επεξεργασία σχετικά με την χρηστή

επεξεργασία του και τη λήψη μέτρων αποφυγής περαιτέρω μη επιθυμητών συνεπειών138.

Όσον αφορά τα δεδομένα που συλλέγονται από το αεροσκάφος και τα περιφερειακά του

συστήματα που είναι εγκατεστημένα επ' αυτού (κάμερες, αισθητήρες, μικρόφωνα κλπ.),

προκειμένου η συλλογή και επεξεργασία τους να είναι σύμφωνη με τον ΓΚΠΔ, θα πρέπει να

γίνεται με τέτοιο τρόπο ούτως ώστε να συλλέγονται τα λιγότερα δυνατά και τα σχετικότερα με το

σκοπό επεξεργασίας δεδομένα που εκπληρώνουν το σκοπό επεξεργασίας. Για το λόγο αυτό

φρόνιμο θα ήταν προ της εκτέλεσης πτήσεων να σταθμίζεται κάθε δυνατός κίνδυνος με την

εκπόνηση εκτίμησης αντικτύπου, όπου αυτή είναι απαραίτητη. Επίσης σημαντικό θα ήταν να

χρησιμοποιούνταν μόνον όσα από τα περιφερειακά του αεροσκάφους είναι απαραίτητα για το

σκοπό κάθε επεξεργασίας, όπως για παράδειγμα την αποφυγή χρήσης μικροφώνων στην περίπτωση

που ένα ΣμηΕΑ χρησιμοποιείται για τον αεροψεκασμό μίας αγροτικής εκτάσεως139.

Άλλωστε ο περιορισμός συλλογής των συλλεγέντων δεδομένων δεν θα πρέπει να είναι μόνο

ποιοτικός αλλά να είναι και ποσοτικός. Έτσι λοιπόν τα δεδομένα θα πρέπει να αρχειοθετούνται,

εφόσον τούτο επιτρέπεται, ή να διαγράφονται ανά τακτά χρονικά διαστήματα και συγκεκριμένα να

διατηρούνται για όσο χρονικό διάστημα επιτάσσει ο σκοπός επεξεργασίας λαμβανομένων υπόψιν

και των λοιπών νομίμων προϋποθέσεων, καθώς η περαιτέρω διατήρηση τους μπορεί να οδηγήσει

σε χρήσεις που αρχικά δεν είχαν προβλεφθεί για το σκοπό συλλογής τους. Ακόμη όμως και η

ανεξέλεγκτη συλλογή δεδομένων από τις διάφορες συσκευές που είναι εγκατεστημένες στο ΣμηΕΑ

μπορεί να οδηγήσει σε σκοπούς διαφορετικούς από τον αρχικό σκοπό της προβλεφθείσας

επεξεργασίας, όπως για παράδειγμα η συλλογή ηχητικών δεδομένων στο αμέσως προηγούμενο

παράδειγμα μπορεί να χρησιμοποιηθεί για τη διακρίβωση της ύπαρξης ενός προσώπου σε

συγκεκριμένο τόπο, και γι' αυτό το λόγο θα πρέπει να αποφεύγεται, κυρίως λόγω του κινδύνου που

δημιουργείται για τη δημιουργία προφίλ των υποκειμένων.

Εν κατακλείδι, θα πρέπει να επισημανθεί ότι ο ΓΚΠΔ και οι καινοτομίες που εισάγει είναι

βέβαιο ότι θα έχουν αντίκτυπο στο χώρο των μη επανδρωμένων αεροσκαφών. Η εκτίμηση

αντικτύπου, ο σχεδιασμός με βάση την προστασία των δεδομένων, η ιδιωτικότητα εξ υπαρχής και

οι λοιπές υποχρεώσεις που έχουν εισαχθεί από τα τέλη Μαΐου του έτους 2018 θα πρέπει να

οδηγήσουν στην εμπέδωση ενός αισθήματος ασφάλειας στους αιθέρες των πολιτών της Ενώσεως ή

τουλάχιστον να καταστήσουν τεχνικά δυσκολότερη την κακόβουλη χρήση των drones. Σε ποιό

μέτρο και σε πόσο μεγάλο βαθμό όμως δεν μένει παρά να το δείξει η πράξη εφαρμογής του

Κανονισμού.
138 Βλ. Κοτσάλης Λ. (επιμ), Προσωπικά Δεδομένα, Νομική βιβλιοθήκη 2016, σελ. 358

139 Πρβλ. Ομάδα άρθρου 29, 01673/15/EN in passem.
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Ε. Αρχή Προστασίας Δεδομένων Προσωπικού Χαρακτήρα

α. Η υπόθεση του Δημοτικού Λιμενικού Ταμείου Σύρου

Για πρώτη φορά διαφαίνεται από τις εκθέσεις πεπραγμένων της Αρχής να την απασχολεί

υπόθεση σχετική με την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων το έτος 2015140, όταν το Δημοτικό

Λιμενικό Ταμείου Σύρου διαβιβάζει προς αυτήν αλλά και προς την ΥΠΑ ερώτημα πολίτη σχετικά

με τη νομιμότητα εναέριας φωτογράφισης από drones, οι πτήσεις των οποίων θα

πραγματοποιούνταν πάνω από τη θάλασσα με σκοπό την προβολή του νησιού.

Η Αρχή με το υπ' αριθμ.πρωτ. Γ/ΕΞ/4541-1/16-09-2015 έγγραφό της απαντά ότι δεν τίθεται

θέμα επεξεργασίας προσωπικών δεδομένων κατά την έννοια του Νόμου και άρα εφαρμογής της

σχετικής νομοθεσίας περί προστασίας τους από τη στιγμή που από τις εικόνες που λαμβάνονται δεν

είναι δυνατή η αναγνώριση προσώπων και κατά συνέπεια η ταυτοποίηση. Στην περίπτωση όμως

που οι εικόνες που λαμβάνονται πληρούν τις προϋποθέσεις για να θεωρηθεί η συλλογή ως

επεξεργασία, όπως αυτή οριζόταν από τις διατάξεις του ν. 2472/1997141, τότε το ζήτημα αλλάζει και

θα πρέπει να αναζητηθούν συγκεκριμένα κριτήρια για τη νομιμότητα της επεξεργασίας.

Το πρώτο πράγμα που μνημονεύεται στο έγγραφο της Αρχής σε σχέση με τη νομιμότητα

της επεξεργασίας είναι ότι ελλείψει σχετικής συγκατάθεσης από τα υποκείμενα των δεδομένων

λόγω της συγκεκριμένης δραστηριότητας του ΣμηΕΑ, θα πρέπει να αναζητηθεί η ύπαρξη έννομου

συμφέροντος, το οποίο θα είναι τέτοιο, ώστε να υπερτερεί προφανώς των δικαιωμάτων και των

συμφερόντων των προσώπων στα οποία αναφέρονται τα δεδομένα, όπως άλλωστε όριζαν και οι

διατάξεις του άρθ. 5 παρ. 2 στοιχ. Ε' ν. 2472/1997. 

Λαμβανομένου λοιπόν υπόψιν του σκοπού επεξεργασίας στην κρινόμενη περίπτωση, ο

οποίος ήταν ιδιαίτερα σημαντικός για την τοπική κοινωνία, καθώς κατέτεινε στην προβολή και άρα

στην τουριστική και οικονομική ανάπτυξη μέσω της προβολής του νησιού, η επεξεργασία,

αναφέρει η Αρχή, ότι θα μπορούσε να είναι νόμιμη μόνον εφόσον τηρηθούν συγκεκριμένες

προϋποθέσεις, οι οποίες έχουν να κάνουν με την τήρηση της αρχής της αναλογικότητας υπό την

ειδικότερη έκφανση της όσον αφορά την ελαχιστοποίηση των δεδομένων. Παράλληλα η Αρχή

σημειώνει ότι ο υπεύθυνος επεξεργασίας θα πρέπει να εκπληρώνει όλες τις υποχρεώσεις του για τη

λήψη κατάλληλων μέτρων ασφαλείας σύμφωνα με το άρθ. 10 ν. 2472/1997, καθώς και να δοθεί

140 Ιδ. ΑΠΔΠΧ, Ετήσια Έκθεση Πεπραγμένων Αρχής Προστασίας Δεδομένων Προσωπικού Χαρακτήρα έτους 2015, 
ΦΕΚ 3682/Β/15.11.2016, σελ. 37196

141 Βλ. άρθ. 2 παρ. Γ' ν. 2472/1997, ΦΕΚ 50/Α/10.4.1997 
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ειδική μέριμνα για την άσκηση των δικαιωμάτων των υποκειμένων σύμφωνα με τις διατάξεις των

άρθρων 11 και 12 ν. 2472/1997.

Μάλιστα η Αρχή περνάει στην πρόταση συγκεκριμένων μέτρων που θα μπορούσαν να

υιοθετηθούν για τη διασφάλιση της αρχής της ιδιωτικότητας ήδη κατά το σχεδιασμό της πτήσης

του ΣμηΕΑ (privacy by design principle) με τη χρήση τεχνολογίας φιλικής προς την ιδιωτικότητα,

όπως επί παραδείγματι με τη συλλογή των λιγότερων δυνατών προσωπικών δεδομένων ή με την

αυτοματοποιημένη θόλωση των προσώπων στις εικόνες που καταγράφονται προτού αυτές

υποστούν επεξεργασία.

Τέλος, η Αρχή καταλήγει ότι όσον αφορά την ενημέρωση των υποκειμένων αυτή θα

μπορούσε να λάβει χώρα με διάφορους τρόπους ή ακόμη και με την παράλληλη αξιοποίηση

περισσότερων του ενός, παραπέμποντας ευθέως τους αποδέκτες του εγγράφου στη γνώμη 1/2015

της Ομάδας Εργασίας του άρθρου 29142, προτείνοντας παράλληλα ως λύση την ανάρτηση

πινακίδων στο χώρο που πρόκειται να λάβει χώρα η πτήση ή και την ανάρτηση σχετικών

ανακοινώσεων σε υπηρεσίες κοινωνικής δικτύωσης και ιστοσελίδες.

β. Η υπόθεση ZEPPELIN κατά τη διάρκεια των Ολυμπιακών Αγώνων “Αθήνα 2004”

Ενώ όμως η υπόθεση του Δημοτικού Λιμενικού Ταμείου Σύρου είναι η πρώτη, η οποία

αναφέρεται σε μη επανδρωμένα σκάφη, το ζήτημα της λήψεως εικόνων από αέρος δεν είναι η

πρώτη φορά που απασχολεί την Αρχή, καθώς το έτος 2004 και προ της ενάρξεως των Ολυμπιακών

Αγώνων “ΑΘΗΝΑ 2004” ετέθη σε λειτουργία μεγαλόπνοο σχέδιο για την από αέρος επιτήρηση της

πρωτεύουσας με τη χρήση επανδρωμένου αεροσκάφους τύπου ZEPPELIN143.

Παρότι ο συγκεκριμένος τύπος αεροσκάφους δεν εμπίπτει κατ' αρχήν εννοιολογικά στον

τύπο των μη επανδρωμένων αεροσκαφών που εξετάζεται εν προκειμένω, ιδιαίτερο ενδιαφέρον

παρουσιάζει το γεγονός ότι το ZEPPELIN144 ήταν εφοδιασμένο με συστήματα καταγραφής εικόνων

και συνεπώς κατ' αναλογίαν δρούσε με τον ίδιο τρόπο με τον οποίο μπορεί να δράσει ένα drone.

Έτσι λοιπόν πληροφορούμαστε από την Αρχή145 ότι προ της ενάρξεως του κλειστού

συστήματος λήψης εικόνας μέσω του “αερόπλοιου”146 ZEPPELIN η Διεύθυνση Ασφάλειας των

142 Πρβλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 1/2015 σχετικά με τα ζητήματα ιδιωτικότητας και προσωπικών δεδομένων που
εγείρονται από τη διάδοση της χρήσης των ΣμηΕΑ, WP231 εις https://ec.europa.eu/justice/article-
29/documentation/opinion-recommendation/files/2015/wp231_en.pdf [Σεπτέμβριος 2019]

143 Πρβλ. Μπαλοδήμας Θ., Βλέπει και ακούει τα πάντα, Ριζοσπάστης, 12.08.2004
144 Ιδ. Zhang, ke-shi & Han, Zhong-Hua & Song, Bi-feng. (2009). Flight Performance Analysis of Hybrid Airship. 

10.2514/6.2009-901. 
145 Π ρ β λ . ΑΠΔΠΧ, 1 7 1 3 / 2 0 . 0 7 . 2 0 0 4 δ ε λ τ ί ο τ ύ π ο υ ε ι ς https://www.dpa.gr/portal/page?

_pageid=33,6948&_dad=portal&_schema=PORTAL [Σεπτέμβριος 2019]
146 Ο λόγος για τον οποίο υιοθετούνται όροι της ναυσιπλοΐας και στο χώρο της αεροναυπηγικής αναπτύσσεται από τον

Τ. Κουταλίδη, νομικό σύμβουλο της Ολυμπιακής Αεροπορίας επί Ωνάσση εις Παπινιανός, Εστία 2003, Ο
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Ολυμπιακών Αγώνων προέβη σε γνωστοποίηση του κυκλώματος και της δημιουργίας του σχετικού

αρχείου στην Αρχή. Σκοπός της λειτουργίας του κλειστού κυκλώματος ήταν σύμφωνα με την

ΔΑΟΑ η προστασία της δημόσιας τάξης και ασφάλειας και η διαχείριση και ρύθμιση της

κυκλοφορίας πεζών και οχημάτων από 05-07-2004 μέχρι και την 05η/10/2004, ήτοι καθ' όλη τη

διάρκεια της επιχειρησιακής φάσης των Ολυμπιακών Αγώνων. Οι εικόνες που λαμβάνονταν

μεταδίδονταν σε πραγματικό χρόνο στο Ολυμπιακό Κέντρο Ασφάλειας της ΓΑΔΑ, όπου και

τηρούνταν για χρονικό διάστημα επτά (7) ημερών από τη ΔΟΑΟΑ. Υπεύθυνος επεξεργασίας του

συστήματος ορίσθηκε το Αρχηγείο της Ελληνικής Αστυνομίας και αποδέκτες που έχουν πρόσβαση

στο σχετικό υλικό ορίσθηκαν οι αρμόδιες υπηρεσίες της ΕΛ.ΑΣ.

Κατ' αρχάς θα πρέπει να επισημάνουμε, όπως άλλωστε και η Αρχή επισήμανε με το δελτίο

τύπου της, ότι το προαναφερόμενο αρχείο καταγραφής εικόνων δεν αναφερόταν σε ευαίσθητα

προσωπικά δεδομένα προσώπων, οπότε και δεν απαιτείτο παροχή αδείας αλλά απλώς

γνωστοποίηση σύμφωνα με τις διατάξεις του τότε ισχύοντος άρθ. 6 ν. 2472/1999. Από εκεί και

πέρα η Αρχή επισήμανε ότι όλη η διαδικασία τίθεται υπό την επιτήρησή της, προκειμένου να

διαφυλαχθούν τα δικαιώματα των πολιτών.

Ιδιαίτερο όμως ενδιαφέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι γίνεται ειδικότερη μνεία στο δελτίο

τύπου της Αρχής, πέραν όλων όσων προεκτέθηκαν, και στην υπ' αριθμ. 1122/2000 οδηγία της

Αρχής147 σχετικά με την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων μέσω κλειστών κυκλωμάτων, όπως

ακριβώς πράττει και ο Ευρωπαίος Επίτροπος Προσωπικών Δεδομένων148, γεγονός που έχει διττή

σημασία για το ζήτημα που πραγματευόμαστε. Αφενός μεν καταδεικνύεται η ανάγκη να

χρησιμοποιηθεί η πείρα και οι ήδη υπάρχουσες κανονιστικές πράξεις σε πεδία που παρουσιάζουν

μεγάλες ομοιότητες με αυτές των drones, αφετέρου δε ότι το ζήτημα της επεξεργασίας προσωπικών

δεδομένων από αέρος λόγω ακριβώς της φύσης του χρήζει ρύθμισης, καθότι διακυβεύονται

σημαντικά έννομα αγαθά και δικαιώματα των προσώπων.

Από τις Οδηγίες λοιπόν της Αρχής για τα κλειστά κυκλώματα τηλεόρασης149 μπορούμε να

εξάγουμε συμπεράσματα χρήσιμα και δυνάμενα να εφαρμοστούν και στο πεδίο των drones. Όσον

αφορά την καταγραφή εικόνας αυτή εκφεύγει του ενδιαφέροντος της προστασίας προσωπικών

δεδομένων από τη στιγμή που έχει να κάνει με προσωπική ή οικιακή χρήση, στην περίπτωση όμως

που η χρήση αυτή εμπλέκει και έτερα – τρίτα άτομα, όπως ακριβώς και στην περίπτωση της

δικηγόρος.
147 Β λ . ΑΠΔΠΧ, υπ ' αρ ιθμ . 1122/2000 οδηγ ία γ ια τα κλε ιστά κυκλώματα τηλεόρασης ε ι ς

https://www.dpa.gr/portal/page?_pageid=33,6948&_dad=portal&_schema=PORTAL [Σεπτέμβριος 2019]
148 Βλ. EDPS, The EDPS video-surveillance guidelines, 2010 εις https://edps.europa.eu/sites/edp/files/publication/10-

03-17_video-surveillance_guidelines_en.pdf [Μάρτιος 2019]
149 Ιδ. υπ. 147 και ΑΠΔΠΧ υπ' αριθμ. 1/2011 οδηγία σχετικά με τη χρήση συστημάτων βιντεοεπιτήρησης για την

πρ ο σ τ α σ ί α πρ ο σ ώ π ω ν κ α ι α γ α θ ώ ν ε ι ς http://www.dpa.gr/APDPXPortlets/htdocs/documentDisplay.jsp?
docid=15,3,41,99,60,244,164,163 [Μάρτιος 2019]
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καταγραφής κοινόχρηστων χώρων μίας πολυκατοικίας τότε είναι αντικείμενο το οποίο χρήζει

εποπτείας και ρυθμίσεως. 

Η επεξεργασία των δεδομένων θα πρέπει να γίνεται με κύριο γνώμονα την αρχή της

αναλογικότητας, ήτοι να μην υφίστανται επεξεργασία προσωπικά δεδομένα τα οποία δεν είναι

χρήσιμα ή περισσότερα από αυτά που είναι απολύτως αναγκαία, ενώ τα δεδομένα θα πρέπει να

είναι ακριβή και πρόσφορα για τον σκοπό της επεξεργασίας. Επίσης η επεξεργασίας θα πρέπει να

είναι σύμφωνη και με την αρχή της αναγκαιότητας, αφού δεν θα πρέπει να χρησιμοποιείται η

επεξεργασία προσωπικών δεδομένων μέσω κλειστού κυκλώματος στις περιπτώσεις που αυτή δεν

είναι απαραίτητη, όπως επί παραδείγματι όταν το σύστημα μετάδοσης εικόνων χρησιμοποιείται

αποκλειστικά για τους σκοπούς πλοήγησης του αεροσκάφους.

Η χρονική διάρκεια διατήρησης των δεδομένων είναι επίσης πολύ σημαντική, ενώ ο

υπεύθυνος επεξεργασίας θα πρέπει να μεριμνά για την ασφαλή διαχείριση και φύλαξη τους. Στην

περίπτωση που η επεξεργασία έχει ως σκοπό την πρόληψη ή καταστολή του εγκλήματος η

διαβίβαση θα πρέπει να γίνεται αποκλειστικά στις αρμόδιες αρχές και υπό ειδικές προϋποθέσεις η

περαιτέρω διαβίβαση τους (π.χ. σε μέσα μαζικής ενημέρωσης).

Τέλος, όσον αφορά τις υποχρεώσεις του υπεύθυνου επεξεργασίας στην περίπτωση των

ΣμηΕΑ τα εμπλεκόμενα με αυτά πρόσωπα του εκμεταλλευόμενου ή του χειριστή, όπως μας

πληροφορεί ο Κανονισμός ΣμηΕΑ, πρέπει να συμμορφώνονται με το κανονιστικό πλαίσιο και αν

μη τι άλλο να προειδοποιούν το κοινό σχετικά με την επεξεργασία των δεδομένων με τη χρήση

κάθε πρόσφορου μέτρου, όπως επί παραδείγματι με την τοποθέτηση σχετικών ανακοινώσεων σε

εμφανή σημεία ή ακόμη και με την ανάρτηση σχετικών ανακοινώσεων σε μέσα κοινωνικής

δικτύωσης150.

Τα προσωπικά δεδομένα θα πρέπει να υφίστανται επεξεργασία μόνον για όσο χρόνο είναι

απαραίτητο για την εκπλήρωση των σκοπών της επεξεργασίας και μόνον εφόσον κάτι τέτοιο δεν θα

μπορούσε να γίνει δίχως την επεξεργασίας τους. Συνεπώς η αρχή της ελαχιστοποίησης των

δεδομένων που έχουν συλλεχθεί θα πρέπει να λαμβάνεται υπόψιν, πράγμα που σε πρακτικό επίπεδο

σημαίνει ότι θα πρέπει να προτιμάται η κατάλληλη τεχνολογία και τα κατάλληλα τεχνικά μέτρα για

την προστασία των προσωπικών δεδομένων από σχεδιασμού (privacy by design), όπως επί

παραδείγματι με την αποφυγή συλλογής δεδομένων ήχου από ένα drone που μεταφέρει αγαθά,

καθώς και τη συλλογή δεδομένων εικόνας από αυτό μόνο κατά την παράδοση του αντικειμένου

στον τελικό παραλήπτη151.
150 Β λ . Παπαδόπουλος Μ., Νομικά ζητήματα ρυθμιστικού πλαισίου και ασφαλούς χρήσης Μη Επανδρωμένων

Εναέριων Συστημάτων, Αθήνα 2015 
151 Μάλιστα ευθέως εν προκειμένω η Ομάδα του άρθ. 29 συστήνει την ανάμειξη DPO όσον αφορά το σχεδιασμό και

την εφαρμογή των συγκεκριμένων πολιτικών προστασίας προσωπικών δεδομένων από drones. Πρβλ. Ομάδα άρθ.
29, γνώμη 1/2015, ό.π. σελ. 14 υπ. 36.
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Εκτός όμως του μετριασμού των δεδομένων που συλλέγονται, ιδιαίτερα χρήσιμες μπορούν

να φανούν στην κρινόμενη περίπτωση και οι τεχνικές ανωνυμοποίησης152, οι οποίες οδηγούν σε

ανάλογα αποτελέσματα με αυτά του περιορισμού των δεδομένων που έχουν συλλεχθεί. Σε τεχνικό

επίσης επίπεδο η Αρχή συστήνει ότι σχετικά με την επεξεργασία με ηλεκτρονικό τρόπο

βιομετρικών δεδομένων θα πρέπει να ληφθούν υπόψιν και να ενσωματωθούν στον εξοπλισμό

συγκεκριμένες τεχνολογίες, όπως επί παραδείγματι η χρήση τεχνικών εφέ για τη θόλωση των

προσώπων υποκειμένων, τα οποία δεν σχετίζονται με την σκοπούμενη επεξεργασία153.

Πέραν του σεβασμού της προστασίας των προσωπικών δεδομένων ήδη από το σχεδιασμό, η

προστασία τους θα πρέπει να λαμβάνεται υπόψιν καθ' όλο το διάστημα που γίνεται επεξεργασία

(privacy by default) και συγκεκριμένα από την παραγωγή και τη διάθεσή του προϊόντος προς το

κοινό έως και τη χρήση του. Έτσι λοιπόν θα αποφευχθεί η συλλογή μη σχετιζόμενων με τους

σκοπούς της συγκεκριμένης επεξεργασίας δεδομένων, όπως θα συνέβαινε για παράδειγμα εάν ένα

ΣμηΕΑ προσεγγίζοντας μία κατασκευή που επρόκειτο να επιθεωρήσει με υπέρυθρους αισθητήρες,

κατέγραφε παράλληλα και σε βίντεο όλη τη διαδρομή από το σημείο απογείωσης μέχρι και τον

στόχο του. Προκειμένου λοιπόν να επιτευχθεί ο επιδιωκόμενος σκοπός θα πρέπει να γίνει ανάλογη

προετοιμασία όχι μόνο του λογισμικού του αεροσκάφους (π.χ. με θόλωμα άσχετων εικόνων) αλλά

και με την αποφυγή χρήσης αισθητήρων που δεν είναι συμβατοί ή ακόμη και σχετικοί με τον

επιδιωκόμενο σκοπό (π.χ. η χρήση μικροφώνων, όταν συλλέγονται μόνον εικόνες από μία θέση)154.

Πέραν όμως των τεχνικών μέτρων θα πρέπει τα εμπλεκόμενα με την επεξεργασία πρόσωπα

θα πρέπει να προβούν και σε περαιτέρω ενέργειες για τη διασφάλιση της προστασίας των

προσωπικών δεδομένων που τυχόν επεξεργάζεται με τη δράση του. Ένα πολύ χρήσιμο βοήθημα

που προτείνεται εν προκειμένω είναι η κατάρτιση μίας εκθέσεως σχετιζόμενης με την εκτίμηση που

θα είχε η συγκεκριμένη δραστηριότητα σε σχέση με την επεξεργασία προσωπικών δεδομένων, η

οποία θα μπορούσε μέσω της θεωρητικής επεξεργασίας να οδηγήσει τα εμπλεκόμενα πρόσωπα στη

συνειδητοποίηση των κινδύνων αλλά και στη λήψη κατάλληλων μέτρων για την αποφυγή των

κινδύνων αυτών. 

Προτείνεται επίσης οι χειριστές να δημοσιεύουν πληροφορίες σχετικές με την πτήση του

αεροσκάφους και με τυχόν επεξεργασία δεδομένων, είτε στην προσωπική τους ιστοσελίδα, είτε σε

υφιστάμενες πλατφόρμες, ενώ σε απομακρυσμένες περιοχές ή σε περιοχές που δεν υπάρχει ευχερής

πρόσβαση στο διαδίκτυο κάτι τέτοιο θα μπορούσε να γίνει με αποστολή επιστολών, με

καταχώρηση σε εφημερίδες, με αφίσες ή και με ενημερωτικά φυλλάδια, όπως θα μπορούσε για

152  Βλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 05/2014 σχετικά με τις τεχνικές ανωνυμοποίησης, WP216.
153  Βλ. Ομάδα άρθ. 29, γνώμη 03/2012 σχετικά με τις εξελίξεις στις βιομετρικές τεχνολογίες, WP193.
154  Βλ. COM(2012), ό.π. σελ. 11. 
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παράδειγμα να συμβεί στην περίπτωση που σε μία απομακρυσμένη ορεινή περιοχή ένας μεσίτης

επιχειρεί με το drone του για την ανάδειξη ενός ακινήτου.

Σε ορισμένα κράτη μέλη οι υπηρεσίες πολιτικής αεροπορίας δημοσιεύουν μία λίστα με τους

χειριστές που επιτρέπεται να κάνουν επαγγελματική χρήση των drones, καθώς και πολλές φορές  τα

στοιχεία πτήσης κάθε ΣμηΕΑ. Σε πολλά κράτη μέλη της Ενώσεως υπάρχουν πληροφοριακά

συστήματα διαδραστικών χαρτών που ενημερώνουν το κοινό ανά πάσα στιγμή σχετικά με το οποία

drones επιχειρούν τη δεδομένη χρονική στιγμή σε κάθε τόπο, γεγονός ιδιαίτερα χρήσιμο, αν λάβει

κανείς υπόψιν τα προεκτεθέντα155.

Από εκεί και πέρα όταν drones χρησιμοποιούνται σε ευρύτερη γεωγραφικά κλίμακα, ούτως

ώστε να είναι δυσχερής ή και αδύνατη η πληροφόρηση των υποκειμένων, προτείνεται η δημιουργία

εθνικών ή και διεθνών βάσεων δεδομένων, προκειμένου να είναι ευχερέστερος ο εντοπισμός του

χειριστή, του είδους και του σκοπού της πτήσης156. Ενώ σε πρακτικό επίπεδο επισημαίνεται η

ανάγκη για τη δημιουργία τεχνολογίας, η οποία θα επιτρέπει την ταυτοποίηση και την παροχή

λοιπών στοιχείων σχετικά με την επιχείρηση των ΣμηΕΑ με λειτουργία ανάλογη με αυτήν των

πινακίδων κυκλοφορίας στα αυτοκίνητα οχήματα.

γ. Η υπόθεση του Δήμου Γλυφάδας

Στην έκθεση πεπραγμένων της Αρχής για το έτος 2017, η οποία παραδόξως δημοσιεύθηκε

το έτος 2019157, περιλαμβάνεται η υπόθεση ερωτήματος του Δήμου Γλυφάδας. Ο προαναφερόμενος

Δήμος υποβάλλει γνωστοποίηση προς την Αρχή ότι η υπηρεσία της Δημοτικής Αστυνομίας

απέκτησε ένα ΣμηΕΑ με δυνατότητες καταγραφής, πλην όμως προτίθεται να το χρησιμοποιήσει

μόνον για απευθείας (real-time) μετάδοση πληροφοριών, ήτοι χωρίς καταγραφή, στα πλαίσια

τακτικών και εκτάκτων περιπολιών εντός των πλαισίων αρμοδιότητας του ν. 3731/2008158. 

Η Αρχή με το υπ' αριθμ. πρωτ. Γ/ΕΞ/4321-1/26.9.2017159 έγγραφό της, εντοπίζοντας ότι η

υπηρεσία της Δημοτικής Αστυνομίας του Δήμου Γλυφάδας πρόκειται να προβεί σε λήψης εικόνας

σε δημόσιους χώρους ευρείας έκτασης με τη χρήση του νεοαποκτηθέντος ΣμηΕΑ για πολλαπλούς

σκοπούς, αναφέρεται κατ' αρχάς, ορθώς κατά την ημέτερη άποψη, στις διατάξεις του άρθ. 14 ν.

155 Για την Ελλάδα ιδ. https://dagr.hcaa.gr/ [Δεκέμβριος 2019].
156 Working Group on Data Protection in Telecommunication, Working paper on Privacy and Aerial Surveillance, 54th
__meeting, Berlin, September 2013, εις www.berlin-privacy-group.org [Δεκέμβριος 2019]

157 Βλ. ΦΕΚ Β/192/2019
158 Βλ. ΦΕΚ Α/26/23.12.2008, νόμος 3731 Αναδιοργάνωση της δημοτικής αστυνομίας και ρυθμίσεις λοιπών θεμάτων

αρμοδιότητας Υπουργείου Εσωτερικών.
159 Β λ . Έ κ θ ε σ η π ε π ρ α γ μ έ ν ω ν τ η ς Α Π Δ Π Χ γι α τ ο έ τ ο ς 2 0 1 7 , σ ε λ . 1 2 1 ε ι ς

https://www.dpa.gr/pls/portal/docs/PAGE/APDPX/ANNUALREPORTS/FILES%20ANNUAL
%20REPORTS/ANNUAL%202017_WEBPAGE.PDF [Ιούνιος 2019]
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3917/2011, το οποίο αναφέρει ότι κατ' αρχήν είναι δυνατή η εγκατάσταση συστημάτων

επιτήρησης, τα οποία δύναται ακόμη και να καταγράφουν ήχο και εικόνα, από δημόσιες αρχές,

Ο.Τ.Α. , φυσικά ή νομικά πρόσωπα στους χώρους που διαχειρίζονται, υπό τη ρητή όμως

προϋπόθεση της εκπλήρωσης συγκεκριμένων σκοπών, όπως είναι η προστασία προσώπων και

αγαθών, και της λήψης υπόψιν της αρχής της αναλογικότητας, παραπέμποντας τόσο στις διατάξεις

του ν. 2472/1997, όσο και στην υπ' αριθμ. 1/2011 οδηγία της Αρχής160. 

Εν συνεχεία η Αρχή αξιολογεί τους σκοπούς επεξεργασίας των δεδομένων που πρόκειται να

συλλέξει ο Δήμος Γλυφάδας. Αρχικά γίνεται αναφορά στον σκοπό πρόληψης πυρκαγιών, οποίος,

σύμφωνα με την Αρχή πάντα, θα μπορούσε να πραγματοποιηθεί δίχως τη συλλογή εικόνων που να

αποκαλύπτουν προσωπικά δεδομένα (π.χ. λήψη εικόνων από τόσο μεγάλη απόσταση που να

επιτρέπει τον εντοπισμό καπνού αλλά όχι τον προσδιορισμό ατόμων), οπότε στη συγκεκριμένη

περίπτωση δεν θα χρήζει καθόλου εφαρμογής η κείμενη νομοθεσία.

Κατόπιν αναλύεται ο επιδιωκόμενος σκοπός προστασίας της δημοτικής περιουσίας, για τον

οποίο γίνεται από την Αρχή παραπομπή στα όσα ορίζονται στην υπ' αριθμ. 1/2011 οδηγία της,

δίχως όμως να μπορεί να δικαιολογηθεί η χρήση ΣμηΕΑ εν προκειμένω, καθώς αυτά ως εκ της

φύσεως τους κινούνται σε απροσδιόριστο χώρο, ήτοι και σε χώρους οι οποίοι ενδεχομένως δεν

εμπίπτουν στις αρμοδιότητες του εν λόγω Δήμου, διατηρώντας ωστόσο την επιφύλαξη ότι ίσως να

υφίσταται η δυνατότητα περιορισμού του πεδίου λήψης εικόνων του ΣμηΕΑ με κατάλληλα τεχνικά

μέτρα (π.χ. μέτρα γεωεντοπισμού και γεωπεριορισμού κίνησης και λήψης εικόνας του drone εντός

μίας πλατείας).  

Τέλος, όσον αφορά την επίτευξη του σκοπού ελέγχου παραβάσεων του Κ.Ο.Κ. , οι οποίες

αφορούν τη στάση και τη στάθμευση, η Αρχή υπενθυμίζει ότι εφαρμόζεται ειδικότερη νομοθεσία

σύμφωνα με τις διατάξεις του άρθ. 14 παρ. 7 ν. 3917/2011161, ενώ το έγγραφο κλείνει αναφέροντας

ότι σχετικά με τους υπόλοιπους σκοπούς που αναφέρει ο Δήμος Γλυφάδας στη γνωστοποίησή του

προς την Αρχή, εφόσον δεν εντάσσονται ρητώς σε αυτούς που περιοριστικά αναφέρονται στις

διατάξεις του άρθ. 14. παρ. 1 ν. 3917/2011, δεν μπορεί να δικαιολογηθεί για την επίτευξη τους η

χρήση ΣμηΕΑ, το οποίο θα μεταδίδει δεδομένα ήχου και εικόνας, ακόμη και στην περίπτωση που

τα δεδομένα αυτά δεν καταγράφονται.

160 Βλ. ΑΠΔΧ, Οδηγία 1/2011 σχετικά με τη χρήση συστημάτων βιντεοεπιτήρησης για την προστασία προσώπων και 
αγαθών εις 

161 Επί παραδείγματι πρβλ. άρθρο 104 παρ. 4 του ν. 2696/1999 [ΚΟΚ, ΦΕΚ 57 Α`] και π.δ. 287/2001 [ΦΕΚ 198 Α`])
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4. Αστική ευθύνη και Drones

Α. Εισαγωγικές επισημάνσεις 

Η εξάπλωση της χρήσης των μη επανδρωμένων αεροσκαφών δεν ενέχει κινδύνους και δεν

επιφέρει επιπτώσεις μόνον για τα προσωπικά δεδομένα των προσώπων, όπως εκτενώς αναλύθηκε

στο αμέσως προηγούμενο κεφάλαιο. Η επικίνδυνη ως εκ της φύσεως της δραστηριότητα της

αεροπλοΐας κατά το παρελθόν απέδειξε ότι εγείρει ιδιαίτερα ζητήματα από νομικής απόψεως,

μερικά εκ των οποίων (π.χ. ζητήματα αρμοδιότητας σε διεθνείς πτήσεις) υπέστησαν επεξεργασία σε

τόσο μεγάλο βαθμό από τη θεωρία, τη νομολογία αλλά και τους νομοθέτες των κρατών ανά την

υφήλιο, ώστε πλέον σήμερα το αεροπορικό δίκαιο να αποτελεί στη διεθνή βιβλιογραφία και νομική

επιστήμη έναν ξεχωριστό κλάδο του δικαίου162. Επιπροσθέτως όμως των ιδιαζόντων

χαρακτηριστικών της αεροπλοΐας, στην περίπτωση των μη επανδρωμένων αεροσκαφών υπάρχουν

και έτερα ζητήματα, που σχετίζονται κυρίως με την απουσία χειριστή επί του αεροσκάφους και

χρήζουν επεξεργασίας και τελικώς επιλύσεως, προκειμένου η επιστήμη να παρέχει τα κατάλληλα

βοηθήματα στον εφαρμοστή του δικαίου, ούτως ώστε να ανταπεξέλθει επαρκώς στις προκλήσεις

της σχετικά νέας αυτής στο ευρύ κοινό τεχνολογίας, ιδίως στον τομέα της αναζητήσεως αστικής

ευθύνης.

Το ερώτημα που τίθεται λοιπόν είναι, αν το ήδη υφιστάμενο νομοθετικό πλαίσιο και οι ήδη

υπάρχουσες ρυθμίσεις επαρκούν για την αντιμετώπιση των φαινομένων που πρόκειται να

προκύψουν από την κυκλοφορία των ΣμηΕΑ στους αιθέρες και κατ' επέκταση από την

αναπόφευκτη εξαιτίας της κυκλοφορίας αυτής αναζήτησης αστικών ευθυνών ή θα πρέπει να

αναζητηθούν νέες νομοθετικές λύσεις, προκειμένου σε περίπτωση πρόκλησης ζημίας να

αντιμετωπισθούν τα ζητήματα που θα ανακύψουν, όπως ο προσδιορισμός του ποσού της

αποζημίωσης και η αναζήτηση των υπόχρεων καταβολής αυτής.

Προς το παρόν η ελληνική νομική επιστήμη, πλην ελαχίστων εξαιρέσεων163, δεν έχει

ασχοληθεί με το ζήτημα, ενώ και σε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ένωσης συμβαίνει το ίδιο164. Σε επίπεδο

όμως νομοθετικής πρωτοβουλίας πρέπει να σημειωθεί ότι η Ευρωπαϊκή Επιτροπή συνέστησε

162

   Πρβλ. Μιχαηλίδου Σ., Αεροπορικό Δίκαιο, Αντ. Ν. Σάκκουλας, Αθήνα 2011, passim
163 Ιδ. Δακορώνια Ε., Αστική Ευθύνη και Νέες Τεχνολογίες, Εφαρμογές Αστικού Δικαίου, Νομική Βιβλιοθήκη,
05/2019, σελ. 500.
164 Βλ. De Schrijver S., Commercial Use of Drones: Commercial Drones Facing Legal Turbulence: Towards a New

Legal Framework in the EU, US-China Law Review, 16/2019, σελ. 338-354.
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Ομάδα Εμπειρογνωμόνων από τον Ιούνιο του έτους 2018165, προκειμένου να ασχοληθεί και να

γνωμοδοτήσει σε αυτήν για τον τομέα της αστικής ευθύνης  στις νέες τεχνολογίες, για την ανάληψη

νέων νομοθετικών πρωτοβουλιών, οι οποίες θα αντιμετωπίσουν τα αναφυόμενα ζητήματα.

Αν λάβουμε λοιπόν υπόψιν τα προεκτεθέντα μπορούμε να οδηγηθούμε στις ακόλουθες

σκέψεις, προκειμένου να ανιχνεύσουμε λύσεις σε σχέση με τις προκλήσεις που παρουσιάζει το

καθεστώς ευθύνης στο χώρο των ΣμηΕΑ και στην ανεύρεση λύσεων σε σχέση με αυτό.

Με την έκρηξη της βιομηχανικής επανάστασης και την αυτοματοποίηση των μέσων

παραγωγής τον εικοστό αιώνα, εισήχθη και η ευθύνη από διακινδύνευση στο χώρο του δικαίου, η

οποία μέχρι τότε ήταν έννοια που δεν είχε υποστεί επεξεργασία. Έτσι λοιπόν ρήτρες ευθύνης από

διακινδύνευση αρχίζουν να εμφανίζονται σταδιακά και να περιλαμβάνονται σε εθνικούς Αστικούς

Κώδικες, όπως το άρθρο 2050 του Ιταλικού Αστικού Κώδικα, σε νομοθετήματα όπως οι

θεμελιώδεις αρχές του Ευρωπαϊκού αδικοπρακτικού δικαίου (Principles of European Tort Law,

PETL, άρθρο 5) της Ευρωπαϊκής Ομάδας Αδικοπρακτικού Δικαίου αλλά και στο σχέδιο κοινού

πλαισίου αναφοράς των αστικών εννόμων σχέσεων στην Ε. Ε. (Draft Common Frame of Reference,

DCFR, άρθρο VI.-1: 101 σε συνδυασμό με το άρθρο VI.-3:206).

Στο ελληνικό δίκαιο και συγκεκριμένα στον Αστικό Κώδικα δεν περιλαμβάνεται γενική

ρήτρα ευθύνης από διακινδύνευση παρόμοια με τα προαναφερόμενα αλλοδαπά νομοθετήματα166,

πλην όμως προβλέπεται κατ' εξαίρεση αντικειμενική ευθύνη σε δύο εξαιρετικές περιπτώσεις. Η

πρώτη εξ αυτών αφορά την πρόκληση ζημίας από μη κατοικίδια ζώα, όπως τυποποιείται στις

διατάξεις του άρθ. 924 παρ. 1 ΑΚ και η δεύτερη αφορά την περίπτωση ευθύνης από πρόστηση του

άρθ. 922 ΑΚ. Περαιτέρω, ο Αστικός Κώδικας αντιστρέφει το βάρος της απόδειξης (νόθος

αντικειμενική ευθύνη) στην περίπτωση που η ζημία προκλήθηκε από πρόσωπο που τελεί υπό

εποπτεία (άρθ. 923 παρ. 1 ΑΚ), στην περίπτωση πρόκλησης ζημίας από κατοικίδιο ζώο (άρθ. 924

παρ. 2) και στην περίπτωση της κατάρρευσης κτιρίων και κατασκευών (άρθ. 925 ΑΚ). Σε όλες τις

προαναφερόμενες περιπτώσεις ο εποπτεύων, ο κάτοχος του ζώου και ο ιδιοκτήτης του κτίσματος

υπέχουν ευθύνη κατ' αντικειμενικό τρόπο, ενώ μπορούν να απεκδυθούν των ευθυνών τους μόνον

αν πληρούν τις προϋποθέσεις απαλλαγής από αυτήν, όπως αυτές προβλέπονται στις διατάξεις των

άρθ. 923 παρ. 1, 924 παρ. 2 και 925 αντίστοιχα167.  

165 Ιδ.https://ec.europa.eu/transparency/regexpert/index.cfm?do=groupDetail.groupDetail&groupID=3592 [ Ι ο ύ ν ι ο ς
2019].

166 Η έννοια ωστόσο της διακινδύνευσης έχει υποστεί έντονη επεξεργασία σε θεωρητικό επίπεδο. Πρβλ. Κορνηλάκης
Π. , Η ευθύνη από διακινδύνευση, Αντ.Ν.Σάκκουλα 1982 · Δημοπούλου Ζ. ,  Ευθύνη από διακινδύνευση: Οι λόγοι
περιορισμού και απαλλαγής από την ευθύνη, Εκδ. Σάκκουλα 2003· Λιβάνης Ν., Ευθύνη από διακινδύνευση, Αντ.
Ν. Σάκκουλα 2001 passim.

167  Για ανάλυση των αναφερθέντων άρθρων βλ., μεταξύ άλλων, Γεωργιάδη Γ. σε Απ. Γεωργιάδη ΣΕΑΚ, 923-925·

Απ. Γεωργιάδη, σε Απ. Γεωργιάδη/Μ. Σταθόπουλο (εκδ.), Αστικός Κώδικας, άρθρο 923.
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Στην περίπτωση λοιπόν των ΣμηΕΑ υπό τα ανωτέρω νομοθετικά δεδομένα και

λαμβάνοντας υπόψιν ότι υφίσταται απουσία χειριστή επί του αεροσκάφους, κρίσιμο είναι το

ερώτημα, αν θα πρέπει να προσαρμοσθεί το δίκαιο στις τεχνολογικές εξελίξεις και αν ναι σε ποιά

κατεύθυνση ακριβώς. 

Οι δυσχέρειες που παρουσιάζονται όχι μόνον σε νομικό αλλά και σε πραγματικό – τεχνικό

επίπεδο και οι οποίες επενεργούν στο πεδίο της νομικής επιστήμης έχουν να κάνουν με την φύση

της προσβολή, όταν γίνεται μέσω ΣμηΕΑ, λόγω της πτήσεως, της δυσκολίας του παθόντος να βρει

και να αποδείξει την αιτία της ζημίας, τον αιτιώδη σύνδεσμο μεταξύ αυτής και τυχόν πταίσματος

του χειριστή. Συνακόλουθα λοιπόν προκύπτει το δυσχερές του ζητήματος να απαντηθούν

ερωτήματα που ανακύπτουν στην πράξη, όπως επί παραδείγματι το ποιος ακριβώς ευθύνεται στην

περίπτωση που ζημία προκληθεί από ΣμηΕΑ, το οποίο χειρίζεται χειριστής απασχολούμενος με

σύμβαση έργου από το εκμεταλλευόμενο το αεροσκάφος πρόσωπο, ενώ η πρόκληση της βλάβης

προκλήθηκε από δυσλειτουργία – εγγενές σφάλμα του συστήματος πλοήγησης του αεροσκάφους

που δεν εντόπισε κατά τη διάθεση του ο παραγωγός – κατασκευαστής, όπως επίσης και ποια είναι η

σχέση ευθύνης που συνδέει τα προαναφερόμενα πρόσωπα. Αν δεν απαντηθούν τα ερωτήματα αυτά

ο ζημιωθείς κινδυνεύει να μην αποζημιωθεί εξαιτίας των εγγενών χαρακτηριστικών των ΣμηΕΑ.

Ο κανονισμός ΣμηΕΑ168 πάντως δεν δίνει ξεκάθαρη απάντηση στο ζήτημα, αφού στις

διατάξεις του άρθ. 5 παρ. 9 περ. Δ του Κανονισμού, αναφέρει ότι ο εκμεταλλευόμενος, ο

ιδιοκτήτης και ο χειριστής ευθύνονται για τυχόν ζημίες που προκαλούνται κατά τον

χειρισμό/εκμετάλλευση του ΣμηΕΑ, δίχως να ξεκαθαρίζει το σύνολο των προαναφερόμενων

εννοιών, τη σχέση ευθύνης που συνδέει τα προαναφερόμενα πρόσωπα και συγκεκριμένα αν αυτή

είναι παράλληλη ή αυτοτελής, όπως επίσης αφήνει έναν ευρύ κύκλο προσώπων στο απυρόβλητο,

όπως οι κατασκευαστές των ΣμηΕΑ, οι παραλείψεις ή και οι ενέργειες των οποίων δύνανται να

επιφέρουν ζημίες σε τρίτα πρόσωπα.

Παρότι λοιπόν ο Έλληνας νομοθέτης δεν έχει ακόμη ασχοληθεί επισταμένως με το ζήτημα

της ευθύνης από τον κύκλο δραστηριότητας των ΣμηΕΑ, το ήδη υπάρχον νομοθετικό πλαίσιο,

όπως έχει ήδη αναλυθεί αλλά και όπως θα διαφανεί και από τις επόμενες γραμμές, και

συγκεκριμένα οι διατάξεις του Αστικού Κώδικα περί αδικοπρακτικής ευθύνης εν γένει αλλά και

διατάξεις ειδικότερων νομοθετημάτων, όπως αυτές του ν. 2251/1994 περί προστασίας του

καταναλωτή, αναλογικώς ή διασταλτικά εφαρμοζόμενες δύναται να παρέχουν στον εφαρμοστή του

δικαίου λύσεις, οι οποίες θα οδηγήσουν σε αποδεκτά από νομικής απόψεως αποτελέσματα.

168 Ιδ. ΦΕΚ Β’ 3152/30.09.2016
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Β. Ευθύνη από πρόστηση

Το πρώτο νομικό μόρφωμα που θα μπορούσε να επιβοηθήσει τον εφαρμοστή του δικαίου

στις προαναφερόμενες περιπτώσεις είναι οι διατάξεις περί προστήσεως του Αστικού Κώδικα και το

πώς έχουν αυτές εφαρμοστεί στην πράξη.

Συγκεκριμένα οι προαναφερόμενες διατάξεις θα μπορούσαν να επιλεγούν στην περίπτωση

πλήρως αυτόνομου ΣμηΕΑ ή ΣμηΕΑ η λειτουργία πτήσης του οποίου ενεργοποιείται με τη χρήση

αισθητήρων τεχνητής νοημοσύνης (π.χ. κατάσβεση πυρκαγιάς με ανιχνευτές καπνού). Παρόλο που

το ΣμηΕΑ δεν είναι πρόσωπο και δεν μπορεί να θεωρηθεί ως <<προστηθείς>> του προσώπου

(προστήσαντος), το οποίο το έχει ρυθμίσει, μπορούν να ανευρεθούν κατ' αναλογίαν κοινά σημεία

και ομοιότητες σε γνωστές περιπτώσεις που έχει αντιμετωπίσει η πρακτική της νομικής επιστήμης

στην καθημερινότητα, όπως το ζήτημα της διεύρυνσης της έννοιας της προστήσεως σε

οργανισμούς που δεν συνδέονται άμεσα με το πρόσωπο που επιφέρει τη ζημία.

Ένας κύκλος δραστηριότητας που έχει υποστεί ιδιαίτερη επεξεργασία από νομικής απόψεως

και συμβαδίζει με τα προαναφερόμενα είναι η περίπτωση της σχέσεως ευθύνης μεταξύ ιατρών και

ιατρικών κέντρα στα οποία αυτά χειρουργούν. Παρότι λοιπόν δεν υπάρχει κάποια ιδιαίτερη έννομη

σχέση που να συνδέει τα δύο προαναφερόμενα πρόσωπα η ελληνική νομολογία169 διευρύνει την

έννοια της προστήσεως και θεωρεί ότι εντάσσεται σε αυτήν κατά τα προμνησθέντα και το ιατρικό

κέντρο αρκεί να υπάρχει μεταξύ ιατρού και ιατρικού κέντρου μία έστω χαλαρή σχέση εξάρτησης,

όπως επί παραδείγματι να δίδονται σε αυτόν γενικές οδηγίες για την εκτέλεση των καθηκόντων του

(π.χ. τόπος, χρόνος και συνθήκες παροχής εργασίας κλπ.). Ο λόγος για τον οποίο έχει επιλεγεί η

χαλαρή αυτή σχέση εξάρτησης είναι πως δεν είναι δυνατό ως εκ της φύσεως της παροχής

υπηρεσίας του ιατρού να δοθούν συγκεκριμένες οδηγίες σε αυτόν, καθώς αυτός ενεργεί μόνο

σύμφωνα με τα διδάγματα και τις αρχές της ιατρικής επιστήμης170.

Στη συγκεκριμένη περίπτωση δικαιολογείται η εισαγωγή αντικειμενικής ευθύνης από το

γεγονός ότι το ιατρικό κέντρο κάνει χρήση των υπηρεσιών του ιατρού και κατ' αυτόν τον τρόπο

διευρύνει τον κύκλο των επιχειρηματικών του δραστηριοτήτων. Ως εκ τούτου λοιπόν

169ΑΠ 1362/2007 & ΠΠρΘεσ 27115/2010, Τράπεζα Νομικών Πληροφοριών ΝΟΜΟΣ· Γεωργίου Κ., Η ευθύνη

ιατρικής κλινικής ως προστήσασας  από ιατρικό σφάλμα, ΝοΒ 60, σελ. 838.

170 Bλ. άρθρο 24 του καταργηθέντος (με το άρθρο 341 του Ν 4512/2018) AN 1565/1939 «Περί κώδικος ασκήσεως του

ιατρικού επαγγέλματος» και άρθρο 2 Ν 3418/2005 (Κώδικα Ιατρικής Δεοντολογίας, ΚΙΔ). Για την εφαρμογή του ΚΙΔ

από τη νομολογία βλ. το ομώνυμο άρθρο Νικολόπουλου Π., Η εφαρμογή του Κώδικα Ιατρικής Δεοντολογίας, ΧρΙΔ

18/2018, σ. 90-94. 
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δικαιολογείται να φέρει ευθύνη κατ' αντικειμενικό τρόπο για τους συνεργάτες που χρησιμοποιεί για

την αύξηση των εσόδων της επιχειρήσεως του. Μάλιστα η ευθύνη του ιατρικού κέντρου είναι

ανεξάρτητη σύμφωνα με τις διατάξεις του Αστικού Κώδικα και δεν εξαρτάται από τυχόν απαλλαγή

του παρέχοντος τις υπηρεσίες ιατρού, όπως θα γινόταν επί παραδείγματι στην περίπτωση που

αποδειχθεί ότι ενήργησε νόμιμα και άνευ υπαιτιότητας.

Στην περίπτωση λοιπόν των ΣμηΕΑ, εφαρμόζοντας μία διασταλτικά αναλογική εφαρμογή

των διατάξεων, θα εδύνατο να λύσει τα ζητήματα που θα προκύψουν από πλευράς αναζήτησης

αστικών ευθυνών στην πράξη. Η έννομη σχέση της προστήσεως θα μπορούσε να χρησιμοποιηθεί

μόνον κατά το κομμάτι της που αφορά τον προστήσαντα, ο οποίος στην περίπτωση των μη

επανδρωμένων αεροσκαφών θα είναι ο χειριστής – προγραμματιστής του αεροσκάφους, ενώ ως

<<προστηθείς>> σύμφωνα τη θέση που υποστηρίζεται σε θεωρητικό επίπεδο171, ότι για να

θεμελιωθεί ευθύνη και συνεπώς να εφαρμοστούν οι διατάξεις για την πρόστηση αρκεί η

δραστηριότητα του προστηθέντος να εμπίπτει απλώς στο πεδίο της επαγγελματικής ή ακόμη και

της κοινωνικής δραστηριότητας του προστήσαντος, θα μπορούσε να θεωρηθεί το ΣμηΕΑ.

Δημιουργώντας κατά τον προπεριγραφόμενο τρόπο μία sui generis έννομη σχέση πρόστησης για τη

θεμελίωση αντικειμενικής ευθύνης του προστήσαντος, ο οποίος με το ΣμηΕΑ διευρύνει των κύκλο

δραστηριοτήτων του με τη χρήση μίας αυτοματοποιημένης τεχνολογίας, αναλαμβάνοντας και

αποδεχόμενος το σχετικό ρίσκο, το οποίο ωστόσο δεν έχει αποδεχθεί και αναλάβει ο ζημιωθείς και

γι' αυτό το λόγο και τελολογικά λειτουργώντας θα πρέπει να υιοθετηθεί η προτεινόμενη ερμηνεία.

Γ. Ευθύνη σύμφωνα με τις διατάξεις του ν. 2251/1994

O νόμος 2251/1994 περί προστασίας του καταναλωτή ενσωμάτωσε στο ελληνικό δίκαιο την

Ευρωπαϊκή Οδηγία 85/374/ΕΚ,  ενώ στη συνέχεια υπέστη εκτεταμένες τροποποιήσεις και τελικώς

κωδικοποιήθηκε προσφάτως με την Υπουργική Απόφαση 5338/2018172. Ο προαναφερόμενος νόμος

εισάγει στις διατάξεις του άρθρου 6 παράγραφος 1 ευθύνη του παραγωγού ελαττωματικού

προϊόντος για ζημία που προέκυψε από το ελάττωμα αυτό, αποσυνδέοντας των ζημιωθέντα από την

υποχρέωση απόδειξης υπαιτιότητας, υποχρεώνοντας τον να επωμισθεί το βάρος της απόδειξης για

τη ζημία που υπέστη, το ελάττωμα του προϊόντος και την αιτιώδη συνάφεια μεταξύ των δύο τους173.

171 Βλ. Γεωργιάδη Απ., Γεν. Ενοχικό, Β' Έκδοση, 2015, § 62 αρ. 35· Γ. Γεωργιάδη, σε Απ. Γεωργιάδη, ΣΕΑΚ, άρθρ.
922 αρ. 33· Μ. Σταθόπουλο, σε ΑΚ Γεωργιάδη - Σταθόπουλου, άρθρ. 922, αρ. 28. 

172 Βάλε ΦΕΚ
173Για ανάλυση του εν λόγω νόμου βλ. Καράκωστα Ι., Η ευθύνη του παραγωγού για ελαττωματικά προϊόντα, 2008· Ι.
Καράκωστα/Δ. Τζουγανάτου, Προστασία του Καταναλωτή (Ν 2251/1994), 1997. 
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Μπορεί όμως να εισάγεται αντικειμενική και ανεξάρτητη από πταίσμα η παρανομία ευθύνη του

παραγωγού, πλην όμως ο νόμος στις διατάξεις του άρθ. 6 παρ. 8 παρέχει τη δυνατότητα σε αυτόν

να προβάλλει ένσταση, η οποία δύναται να τον απαλλάξει από κάθε ευθύνη του, αν επικαλεστεί και

αποδείξει ότι το ελάττωμα του προϊόντος αναγόταν και ήταν συνέπεια του επιπέδου των

επιστημονικών και τεχνικών γνώσεων (state of the art) κατά το χρόνο επελεύσεως της ζημίας.

Οι ευνοϊκές όμως διατάξεις του ν. 2251/1994 δεν κυμαίνονται μόνο σε επίπεδο

προϋποθέσεων εφαρμογής των διατάξεων για την ευθύνη του παραγωγού. Ο ίδιος ο νομοθέτης

διευρύνει την έννοια του παραγωγού περιλαμβάνοντας σε αυτόν όλα τα πρόσωπα που εμπλέκονται

όχι μόνον στη διαδικασία παραγωγής αλλά και στη διανομή αλλά και διάθεση του προϊόντος. Έτσι

λοιπόν <<παραγωγοί>> κατά την έννοια του νόμου καθίστανται τόσο οι παραγωγοί του τελικού

προϊόντος, όσο και οι παραγωγοί ενός συστατικού μέρους ή ακόμη και οι παραγωγοί των πρώτων

υλών, όπως επίσης παραγωγοί νοούνται και οι εισαγωγείς, οι προμηθευτές αλλά και κάθε άλλο

πρόσωπο που παρουσιάζεται ως διαθέτης του προϊόντος στο καταναλωτικό κοινό, ακόμη και αν οι

ενέργειες του αρκούνται στην επίθεση επί του σώματος του προϊόντος απλώς του διακριτικού

γνωρίσματος του. Καθίσταται λοιπόν σαφές ότι λόγω της ευρύτητας του όρου παραγωγός, την

οποία ο νομοθέτης συνειδητά επέλεξε, είναι ευχερές να προσδιοριστεί το ευθυνόμενο προς

αποζημίωση πρόσωπο, ενώ η ευρεία αυτή αντίληψη του όρου ευνοεί και την εισαγωγή της

παράλληλης ευθύνης των προσώπων αυτών, γεγονός το οποίο θα μπορούσε να αποδειχθεί ιδιαίτερα

χρήσιμο στην περίπτωση των ΣμηΕΑ174.

Η αναστροφή του βάρους απόδειξης με αναλογική εφαρμογή των διατάξεων του άρθρου

925 ΑΚ, την οποία χρησιμοποιεί η νομολογία των δικαστηρίων της Ελλάδας175, θα μπορούσε να

είναι χρήσιμη και στο πεδίο των ΣμηΕΑ, καθώς οι περιπτώσεις παρουσιάζουν ή θα μπορούσαν στο

μέλλον να παρουσιάσουν ομοιότητες και θα έδιναν λύσεις σε ζητήματα, όπως επί παραδείγματι

στην αναζήτηση ευθύνης από ελαττωματικό drone που προκάλεσε θάνατο προσώπου. Στο σενάριο

εργασίας αυτό θα υπάρχει σύμφωνα με τα προεκτεθέντα παράλληλη ευθύνη χειριστή, ιδιοκτήτη,

εισαγωγέα και παραγωγού του προϊόντος, ενώ οι λύσεις που θα δώσει δύναται να είναι ιδιαίτερα

επιεικής, καθώς πρόσωπα, όπως ο ιδιοκτήτης, τα οποία θα αποδείξουν ότι προέβησαν σε όλες τις

ενδεδειγμένες εργασίες συντήρησης, που ήταν γνωστές σε αυτά κατά το χρόνο επελεύσεως της

ζημίας, ενδέχεται να απαλλαγούν176, ενώ η εις ολόκληρον ευθύνη οικονομικά ισχυρότερων

προσώπων στην αλυσίδα διάθεσης του προϊόντος, όπως η εταιρεία παραγωγής, θα παρέχει

174 Αρθ. 6 παρ. 2 ν. 2251/1994
175 Πρβλ. ενδεικτικά ΑΠ 1505/2008 ΕλλΔνη 2011. 

176 Πρβλ. COM(2018) 137 final, ό.π. σελ. 19. 
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ιδιαίτερες ευκολίες από πρακτικής απόψεως στο ζημιωθέντα, η αποζημίωση του οποίου δεν θα

παραμείνει κενό γράμμα αλλά θα εφαρμοστεί στην πράξη. 

Δ. Ο γερμανικός Κ.Ο.Κ.

Ίσως από τα πλέον πρωτοπόρα νομοθετήματα στο πεδίο των νέων τεχνολογιών είναι ο

γερμανικός κώδικας οδικής κυκλοφορίας (Straßenverkehrsgesetz, StVG), ο οποίος από τον Ιούνιο

του έτους 2017 τροποποιήθηκε, προκειμένου να συμπεριλάβει και διατάξεις οι οποίες αφορούν την

κατανομή ευθύνης για αυτοματοποιημένα οχήματα ακολουθώντας τη διεθνώς αναγνωρισμένη

ταξινόμηση σύμφωνα με τον οργανισμό SAE177, εξαιρώντας ωστόσο από τις διατάξεις του τα

πλήρως αυτόνομα οχήματα (επιπέδου 5 κατά SAE), στα οποία η οδήγηση είναι πλήρως

αυτονομημένη από χειριστή και τα οποία δεν εντάσσονται στο πεδίο εφαρμογής του νόμου αυτού.

Στην περίπτωση λοιπόν των αυτόνομων οχημάτων εισάγεται αντικειμενική ευθύνη του

ιδιοκτήτη για ζημίες ύψους 5 εκατομμυρίων ευρώ για σωματικές βλάβες και θάνατο τρίτου και σε 1

εκατομμύριο ευρώ για υλικές ζημίες σύμφωνα με τις διατάξεις του άρθ. 12 StVG. Αν όμως η ζημία

προκληθεί από πλήρως αυτοματοποιημένο όχημα ή κατά τη διάρκεια αυτοματοποιημένης

λειτουργίας οδήγησης τα μέγιστα όρια των προαναφερόμενων ποσών διπλασιάζονται ως ποσά

δυνητικής αποζημίωσης του παθόντος. 

Ενδιαφέρον παρουσιάζει το γεγονός ότι ο ΓΚΟΚ δεν διευρύνει τον ορό <<οδηγός>>

επεκτείνοντας αυτόν και στο αυτοματοποιημένο σύστημα διαχείρισης κυκλοφορίας του οχήματος

αλλά θεωρεί τον άνθρωπο ως οδηγό του και για το διάστημα που ο ίδιος δεν ελέγχει το όχημα με

ενεργό τρόπο (§ 1α (4) StVG). Ο επιβαίνων στο όχημα κατά τη διάρκεια της αυτοματοποιημένης

λειτουργίας επιτρέπεται να απεμπλακεί πλήρως από τον έλεγχο του οχήματος (§ 1β (1) StVG),

ωστόσο θα πρέπει να είναι σε πλήρη εγρήγορση και να έχει επίγνωση της καταστάσεως, ούτως

ώστε, αν παραστεί ανάγκη, να έχει τη δυνατότητα αμελλητί να αναλάβει τον έλεγχο του οχήματος

στην περίπτωση που τούτο απαιτηθεί από το ίδιο το αυτοματοποιημένο σύστημα διεύθυνσης του

οχήματος (§ 1β (2) αρ. 1 StVG) ή στην περίπτωση που ο ίδιος κρίνει ότι σύμφωνα με τις

περιστάσεις δεν υφίστανται πλέον οι προϋποθέσεις για την προβλεπόμενη χρήση των

αυτοματοποιημένων λειτουργιών οδήγησης του οχήματος (§ 1β (2) αριθ. 2 StVG).

177 επιπέδου 3 και 4 SAE. Η SAE (Society of Automotive Engineers, Εταιρεία Μηχανικών Αυτοκινούμενων
Οχημάτων) που έχει την έδρα της στις ΗΠΑ έχει κατατάξει τα αυτοματοποιημένα οχήματα σε 6 επίπεδα, ανάλογα με
τον βαθμό αυτοματοποίησής τους, όπου στο επίπεδο 0 κατατάσσονται όσα δεν έχουν κανένα βαθμό αυτοματοποίησης
και στο επίπεδο 5 κατατάσσονται τα πλήρως αυτόνομα οχήματα. 
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Ο οδηγός ευθύνεται παράλληλα με τον ιδιοκτήτη σύμφωνα με τις γενικές διατάξεις του

Γερμανικού Αστικού Κώδικας (BGB) στην περίπτωση παράνομης βλάβης της ζωής, του σώματος,

της υγείας, της ελευθερίας, της περιουσίας ή άλλου δικαιώματος προσώπου (§ 823 (1) BGB) και

ενώ οι διατάξεις του Γερμανικού Αστικού Κώδικα δεν εισάγουν ανώτατα ποσά, όπως

προαναφέρθηκε, σε σχέση με τις διατάξεις του Γερμανικού Κώδικα Οδικής Κυκλοφορίας, ωστόσο

ο ζημιωθείς φέρει το βάρος απόδειξης σχετικά με τις προϋποθέσεις εφαρμογής της αδικοπρακτικής

ευθύνης στην περίπτωση του οδηγού (ύπαρξη υπαιτιότητας, αιτιώδους συνδέσμου και ζημίας).

Ε. Η σύμβαση της Ρώμης

Η Σύμβαση της Ρώμης του 1952 αποτελεί ένα πολυμερές νομοθέτημα δημοσίου διεθνούς

δικαίου, το οποίο τέθηκε σε εφαρμογή από την 04η/02/1958 και ρυθμίζει σχετικά με την ευθύνη

του εκμεταλλευόμενου το αεροσκάφος προσώπου για ζημίες που προκαλούνται από αυτό σε

πρόσωπα ή πράγματα που βρίσκονται στην επιφάνεια της γης. Στην πορεία του χρόνου κυρώθηκε

από 49 κράτη, μεταξύ των οποίων συμπεριλαμβάνονται και τέσσερα κράτη μέλη της Ευρωπαϊκής

Ένωσης, δίχως όμως η Ελλάδα να συμπεριλαμβάνεται μεταξύ αυτών178. 

Σύμφωνα με τις διατάξεις της Συμβάσεως καθιερώνεται ένα σύστημα – καθεστώς

αντικειμενικής ευθύνης, το οποίο περιορίζεται ανάλογα με το βάρος των αεροσκαφών.

Συγκεκριμένα, όποιος υποστεί ζημία στην επιφάνεια της γης έχει σύμφωνα με τις διατάξεις του

άρθ. 1 της Συμβάσεως δικαίωμα αποζημίωσης μόνον εφόσον αποδείξει ότι η ζημία προκλήθηκε

από αεροσκάφος κατά την πτήση ή από οποιοδήποτε πρόσωπο ή αντικείμενο που έπεσε από αυτό,

ενώ το ποσό της αποζημίωσης δεν δύναται να υπερβεί: το ποσό των 500.000 φράγκων179 στην

περίπτωση αεροσκαφών με βάρος ίσος ή μικρότερο των 1.000 χιλιόγραμμων180, ενώ το ύψος της

αποζημίωσης είναι απεριόριστο στην περίπτωση που η ζημία προκληθεί από σκόπιμη ενέργεια ή

παράλειψη του χειριστή, ο οποίος ενήργησε με πρόθεση προκλήσεως της ζημίας αυτής181. 

Σε διεθνές επίπεδο ο Διεθνής Οργανισμός Πολιτικής Αεροπορίας δέχεται την εφαρμογή της

Σύμβασης της Ρώμης του 1952 στη μη επανδρωμένη αεροπλοΐα, όχι όμως σε όλες τις περιπτώσεις

των drones, αποκλείοντας τα μη επανδρωμένα αεροσκάφη που τυγχάνουν πλήρως αυτόνομα και

εφαρμόζοντας αυτήν μόνον στις περιπτώσεις των εξ αποστάσεως χειριζόμενων drones,

178 Βλ. σχετικά και Αθανασιάδη Γ., Προσδιορισμός της «πτήσης» στην ασφάλιση αεροσκάφους κατά ταξίδι, Αρμ
1 9 9 9 , σ . 6 4 9 - 6 5 0 σ η μ . 5 α λ λ ά κ α ι π λ ή ρ η κ α τ ά λ ο γ ο τ ω ν σ υ μ β α λ λ ο μ έ ν ω ν μ ε ρ ώ ν ε ι ς
https://www.icao.int/secretariat/legal/List%20of%20Parties/Rome1952_EN.pdf [Φεβρουάριος 2020].

179 Για τον σκοπό της Σύμβασης, «φράγκο» σημαίνει νομισματική μονάδα ισοδύναμη με 65,5 mg χρυσού. 

180 Βλ. άρθ. 11 της Συμβάσεως.
181 Βλ. άρθ. 12 της Συμβάσεως.
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ερμηνεύοντας με ευρύ τρόπο την έννοια του <<αεροσκάφους>>, όπως αυτό ορίζεται στις διατάξεις

της Συμβάσεως, εισάγοντας λοιπόν και στο χώρο των ΣμηΕΑ την αντικειμενική ευθύνη,

ταυτίζοντας έννοιες, όπως αυτήν του πιλότου του αεροσκάφους με τον χειριστή του ΣμηΕΑ,

θεωρώντας ότι σε αυτόν ανατίθεται η διοίκηση ενός ή περισσοτέρων αεροσκαφών που ανήκουν ή

βρίσκονται στη διάθεση του φορέα εκμετάλλευσης182. 

Το ερώτημα, αν θα μπορούσε η Σύμβαση της Ρώμης του 1952 να εφαρμοστεί και σε

περιπτώσεις αυτόνομων επανδρωμένων αεροσκαφών δεν έχει εξεταστεί ακόμη, ενώ άλλωστε η

εφαρμογή της ή μη δεν έχει μεγάλο πρακτικό αντίκτυπο, ιδίως εντός των ορίων της Ευρωπαϊκής

Ενώσεως, καθώς μικρός αριθμός κρατών-μελών την έχει κυρώσει. Συνεπώς οι κανόνες που

ρυθμίζουν περί της ευθύνης για ζημίες που προκαλούνται σε τρίτους στην περίπτωση των

αυτόνομων ΣμηΕΑ θα πρέπει να αναζητηθούν κυρίως εντός του εθνικού νομοθετικού πλαισίου

κάθε χώρας183, γεγονός το οποίο συμβαδίζει και με τις απόψεις των κρατών που θεωρούν το εθνικό

τους δίκαιο περί αποζημίωσης ως το πλέον κατάλληλο για την αναγνώριση και απόδοση ευθυνών

στην περίπτωση ζημίας προκαλούμενης στην επιφάνειας της γης, όπως προκύπτει και από έρευνα

που πραγματοποίησε η νομική επιτροπή του ICAO για τα drones184. 

Συνεπώς και στην κρινόμενη περίπτωση και εφόσον δεν υφίσταται ομοιομορφία

κανονιστικού πλαισίου, αν μη τι άλλοσε επίπεδο Ευρωπαϊκής Ενώσεως185, οδηγείται κανείς

νομοτελειακά στο συμπέρασμα ότι και στην εξεταζόμενη περίπτωση οι διατάξεις περί

αδικοπραξίας του Αστικού Κώδικα αλλά και ειδικότερων νομοθετημάτων δύναται να εφαρμοσθούν

αναλογικά, όπως επί παραδείγματι οι διατάξεις της νομοθεσίας περί προστασίας του καταναλωτή.

Τέλος, θα πρέπει να επισημανθεί ότι έχει παρατηρηθεί186 πως σε όσα κράτη υφίστανται ήδη

ειδικές διατάξεις για τις αεροπορικές μεταφορές σχετικά με τη συμβατική – επανδρωμένη

αεροπορία η θεωρία επέκτεινε την εφαρμογή των διατάξεων αυτών και σε μη επανδρωμένα

αεροσκάφη, όχι όμως σε πλήρως αυτόνομα drones, πράγμα όμως το οποίο στο μέλλον δεν

αποκλείεται να συμβεί κατά την εφαρμογή και ερμηνεία του νόμου από ένα δικαστήριο.

182 Βλ. RPAS Steering Group: Roadmap Annex 3: A study on the societal impact of the integration of civil RPAS into 
the European Aviation System, σελ. 6. 

183Βλ. Steer, Davies, Gleave: Study on the Third-Party Liability and Insurance Requirements of Remotely Piloted 
Aircraft Systems (RPAS), σελ. 23. 

184Ιδ. ICAO Legal Committee: LC/37-WP/2-1 "RPAS Legal Survey", σ. A-12. 

185Βλ. RPAS Steering Group, ό.π.  σελ. 6

186Βλ. RPAS Steering Group, ό.π.  σελ. 7
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5. Συμπεράσματα

Από το σύνολο των πληροφοριών που συλλέχθηκαν κατά τη διαδικασία εκπόνησης της

παρούσας εργασίας μπόρεσαν να εξαχθούν συμπεράσματα, τα οποία αφορούν τόσο το ρυθμιστικό

πλαίσιο του τομέα των drones αλλά και την πορεία εξέλιξης του σχετικού κλάδου.

Έτσι λοιπόν στο τομέα των ρυθμίσεων έχουμε για μία ακόμη φορά τη νομοθετική

πρωτοβουλία να έπεται των εξελίξεων. Η Ευρωπαϊκή Ένωση φιλοδοξεί με την υιοθέτηση νέων

νομοθετημάτων, όπως ο Κανονισμός 2018/1139, να δημιουργήσει μία ενιαία ευρωπαϊκή πρακτική

στον τομέα των ΣμηΕΑ. Απώτερος σκοπός βέβαια, ορθώς κατά την άποψή μου, είναι δημιουργία

ενός ενιαίου ευρωπαϊκού εναέριου χώρου, όπου τα drones και τα αεροσκάφη της παραδοσιακής

αεροπλοΐας θα μπορούν να συνυπάρχουν χωρίς να γεννώνται κίνδυνοι, είτε για τον ένα κλάδο, είτε

για τον άλλο. Προς αυτήν την κατεύθυνση κινείται το μεγαλόπνοο πρόγραμμα U-Space, το οποίο

μέσα στα επόμενα χρόνια θα αρχίσει να επηρεάζει άμεσα τον τρόπο με τον οποίο διαχειρίζονται οι

Ευρωπαϊκές έννομες τάξεις τους αιθέρες σε πρακτικό επίπεδο. 

Ενώ όμως τα πράγματα σε επίπεδο νομοθετικών ρυθμίσεων του κλάδου των ΣμηΕΑ

βαίνουν προς τη σωστή κατεύθυνση, στα σημεία αλληλεπίδρασης της μη επανδρωμένης

αεροπλοΐας με τα υπόλοιπα έννομα αγαθά δεν υπάρχουν ειδικές νομοθετικές ρυθμίσεις που να

δίνουν τις ενδεδειγμένες λύσεις για τα πρακτικά προβλήματα που με μαθηματική ακρίβεια θα

προκύψουν από την επέκταση του κλάδου. Η χρήση της νομικής μεθοδολογίας και τα εργαλεία

αυτής, όπως για παράδειγμα η αναλογική εφαρμογή διατάξεων, καθώς και η χρήση των

διδαγμάτων της επιστήμης και της νομολογίας από παρεμφερείς περιπτώσεις είναι προς το παρόν

μία λύση που θα μπορούσε να παρέχει στον εφαρμοστή του δικαίου τα μέσα για την εξεύρεση

αποδεκτών και συμβατών με το “παραδοσιακό” δίκαιο λύσεων, φρονώ ωστόσο ότι θα πρέπει να

εισαχθούν και νέες ρυθμίσεις (π.χ. η εισαγωγή νόθου αντικειμενικής ευθύνης του ιδιοκτήτη για

οποιαδήποτε ζημία ή βλάβη ενδεχομένως προκύψει από την πτήση του αεροσκάφους) που θα

βοηθήσουν και σε πρακτικό επίπεδο την επέκταση του κλάδου της μη επανδρωμένης αεροπλοΐας.

Από την άλλη πλευρά στον τομέα των τεχνολογικών εξελίξεων τα πράγματα κινούνται με

ραγδαίους ρυθμούς. Η ενσωμάτωση ολοένα και περισσότερων νέων τεχνολογιών επί του μη

επανδρωμένου αεροσκάφους διευρύνει ακόμη περισσότερο τις δυνατότητες του, γεγονός που θα

έχει ως αποτέλεσμα λίαν συντόμως ο τομέας αυτός να ανταγωνισθεί αναπόφευκτα κάποια στιγμή

στο άμεσο μέλλον τον αντίστοιχο τομέα της επανδρωμένης αεροπλοΐας, σε δραστηριότητες που ο
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τελευταίος είναι μέχρι στιγμής κυρίαρχος, όπως επί παραδείγματι η μεταφορά φορτίων και

προσώπων.
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6. Ερευνητική πρόταση

Ενόψει του γεγονότος ότι η παρούσα εργασία εκπονείται στα πλαίσια ενός μεταπτυχιακού

προγράμματος σπουδών, το οποίο αποτελεί σημείο τομής δύο επιστημών, ο γράφων δεν θα

μπορούσε, ακολουθώντας το πνεύμα συνεργασίας που ακολουθούν τα δύο συνεργαζόμενα τμήματα

των πανεπιστημιακών ιδρυμάτων του εν λόγω μεταπτυχιακού προγράμματος σπουδών, να

παραμείνει στην απλή παράθεση συμπερασμάτων. Έτσι στις γραμμές που ακολουθούν

παρατίθενται δύο ερευνητικές προτάσεις, οι οποίες γεννήθηκαν με αφορμή την εκπόνηση της

συγκεκριμένης διπλωματικής εργασίας και μέσα από τις πηγές της ούτως ώστε, πέραν από το

θεωρητικό θεμέλιο έρευνας που παρέχεται με αυτήν, να δοθεί και η σκυτάλη σε πρακτικό επίπεδο

για περαιτέρω έρευνα και ανάπτυξη.

Αφορμή για την ανάπτυξη των ερευνητικών προτάσεων που εκτίθενται παρακάτω

αποτέλεσε η αρχή της αειφόρου ανάπτυξης187, την οποία προσπαθεί ο γράφων να ενσωματώσει σε

κάθε ερευνητική ή πρακτική προσέγγιση ζητημάτων που αναπτύσσει. Η προαναφερόμενη αρχή

επιτάσσει, μεταξύ άλλων, τη χρήση των πραγμάτων με τους περισσότερους δυνατούς τρόπους,

ούτως ώστε από τη χρήση αυτή να παράγεται το μεγαλύτερο δυνατό όφελος με το μικρότερο

δυνατό κόστος και με τον μικρότερο δυνατό αντίκτυπο για τα πρόσωπα και το περιβάλλον.

Έχοντας λοιπόν τα προεκτεθέντα κατά νου ο γράφων επέλεξε να προσεγγίσει τον πιο

διαδεδομένο τύπο drone, ήτοι τα πολυ-κόπτερα (multi-rotors), όχι απλά και μόνον ως αεροσκάφη

αλλά ως κατασκευές εν γένει, οι οποίες κινούνται μέσα στην ατμόσφαιρα, την οποία μπορούν όχι

μόνον να χρησιμοποιούν με <<ενεργητικό>> τρόπο με τη χρήση των προπελών τους για τις

ανάγκες ώσεως τους από την επιφάνεια της γης ή και της θάλασσας, άλλως καταναλώνοντας

ενέργεια, αλλά δύνανται να χρησιμοποιούν και με έναν <<παθητικό>> ενεργειακά τρόπο,

εκμεταλλευόμενα λοιπόν τα αέρια ρεύματα για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας188.

Έτσι λοιπόν προτείνεται η δημιουργία ενός ενεργειακά αυτόνομου drone μικρής ΜΤΟΜ,

σκοπός του οποίου είναι κυρίως η κάλυψη των ενεργειακών αναγκών του ιδίου του αεροσκάφους

αυτού καθ' αυτού και δεύτερον η κατασκευή ενός ενεργειακά αυτόνομου drone μεγάλης ΜΤΟΜ,

το οποίο, πέραν από την κάλυψη των ενεργειακών αναγκών του ίδιου του αεροσκάφους και των

λοιπών συστημάτων που το απαρτίζουν, θα επιτελεί και λειτουργίες παραγωγής ενέργειας ως

187

    Πρβλ. Κουτούπα – Ρεγκάκου, Δίκαιο του Περιβάλλοντος, 2007, 3η έκδοση, Σάκκουλας Αθήναι, σελ. 46 και
57-58
188 Πρβλ. Ευρωπαϊκή Επιτροπή, COM(2014) 207 final, σελ. 3, όπου ειδικώς μνημονεύεται από την Επιτροπή ότι στο 

μέλλον τα drones θα χρησιμοποιηθούν και για την παραγωγή ηλεκτρικής ενέργειας.
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ανεμογεννήτρια με τη δυνατότητα και χρήσης του και σε άλλες εφαρμογές, λαμβάνοντας υπόψιν

πέραν των τοπικών μετεωρολογικών φαινομένων και τα φαινόμενα που επικρατούν σε

πανελλαδικό επίπεδο ανά έτος.

Α. Ενεργειακά αυτόνομο drone μικρής ΜΤΟΜ

Η ερευνητική πρόταση με την κωδική ονομασία <<Φontis>>189 αφορά ένα drone, το οποίο

δύναται να καταταγεί στην μικρότερη υποκατηγορία της ανοικτής κατηγορίας σύμφωνα με το

ελληνικό δίκαιο και συγκεκριμένα της κατηγορίας των μίνι συστημάτων με ΜΤΟΜ περίπου 800

γραμμαρίων του κιλού.

Το αεροσκάφος φέρει τέσσερις προπέλες, οι οποίες χρησιμεύουν για την άνωση του από το

έδαφος αλλά και ως πτερύγια μηχανής που θα τροφοδοτεί το σύστημα τροφοδότησης του

αεροσκάφους (μπαταρία) με ηλεκτρική ενέργεια σε κατάσταση ακινησίας190.

Το ΣμηΕΑ πέραν των παραδοσιακών κατασκευών που αφορούν το αεροσκάφος, τους

συνδέσμους επικοινωνίας και μεταφοράς δεδομένων και ελέγχου αυτού, καθώς και το σύστημα

διεύθυνσης θα απαρτίζεται και από έναν κάθετο οριζόντιο άξονα που θα λειτουργεί ως σταθμός

εναπόθεσης του στο έδαφος.

Όταν το ΣμηΕΑ δεν ίπταται θα παραμένει τοποθετημένο στην κάθετη βάση, η οποία θα

είναι εξοπλισμένη με αισθητήρα ανίχνευσης της κατεύθυνσης του αέρα και γυροσκοπικό

μηχανισμό, ο οποίος θα κατευθύνει το παράλληλα τοποθετημένο με τον κάθετο άξονα της βάσης

drone στη βέλτιστη θέση, προκειμένου να μπορούν οι προπέλες του να εκμεταλλευτούν τα αέρια

ρεύματα όχι για άνωση πλέον αλλά για να φορτίζουν με τη βοήθεια μετασχηματιστή τη μετατροπή

της κινητικής ενέργειας σε ηλεκτρική.

Μόλις το ΣμηΕΑ φθάσει συγκεκριμένο ποσοστό ενεργειακής επάρκειας θα ειδοποιεί τον

χειριστή του μέσω διαδικτύου ότι είναι έτοιμο για χρήση, πραγματοποιώντας πτήση σε χρονική

διάρκεια ανάλογη με το αν φόρτιζε το φορτίο του συστήματος τροφοδότησης του με τον

παραδοσιακό τρόπο της σύνδεσης στο δίκτυο ηλεκτρικής ενέργειας.

Τα πλεονεκτήματα που μπορεί να αποφέρει η ανάπτυξη ενός τέτοιου ΣμηΕΑ είναι

πολλαπλά και έχουν να κάνουν, πέρα από την εξοικονόμηση ενέργειας που επιτυγχάνεται με την

ενεργειακή αυτονομία του, με την εκπομπή μηδενικών ρύπων στο περιβάλλον, την αποφυγή

κατανάλωσης πολύτιμων και χρονικά πεπερασμένων φυσικών πόρων, κυρίως όμως έχει να κάνει

189 Οι ονομασίες των δύο σκελών της ερευνητικής πρότασης (Vέllεrε και Φontis) σχηματίζουν μαζί το όνομα του
μυθικού ήρωα Βελλερεφόντη, ο οποίος σύμφωνα με τη μυθολογία τιθάσευσε το φτερωτό άλογο Πήγασο.

190 Πρβλ και Zafar, Sayem & Gadalla, Mohamed. (2015). Energy Harvesting Using Small Renewable Energy
Sources: UAV Application. 10.1115/IMECE2015-51650. 

90



με την εκμετάλλευση φυσικών πόρων, οι οποίοι μέχρι πρότινος παρέμεναν ανεκμετάλλευτοι, καίτοι

αφθονούν στο ελληνικό φυσικό περιβάλλον. Εκτός όμως των προαναφερομένων η ενεργειακή

αυτονομία σε επίπεδο σταθμού βάσης, δύναται να αναπτυχθεί ως πρότυπο για τη δημιουργία

σταθμών ανεφοδιασμού και ως εκ τούτου να οδηγήσει σε ενεργειακή αυτονομία μεγάλου αριθμού

μη επανδρωμένων αεροσκαφών (DSaaS – Drone Station as a Service).

B. Ενεργειακά αυτόνομο drone μεγάλης ΜΤΟΜ για την παραγωγή

<<πράσινης>> ηλεκτρικής ενέργειας

Η ερευνητική πρόταση με την κωδική ονομασία <<Vέllεrε>> βασίζεται στην τελειοποίηση

των προτάσεων της ερευνητικής πρότασης Φontis, έπεται αυτής επομένως χρονικά και προσδοκά

να εφαρμόσει σε πρακτικό επίπεδο το τεχνικό κεκτημένο σε μεγαλύτερη κλίμακα και συγκεκριμένα

σε drone ΜΤΟΜ ικανής να καλύψουν τόσο τις ενεργειακές ανάγκες των ίδιων των αεροσκαφών,

όσο και την τροφοδότηση με ενέργεια και έτερων δομών.

Πέραν των όσων έχουν αναφερθεί παραπάνω για την ερευνητική πρόταση Φontis, η

πρόταση Vέllεrε διαφοροποιείται όσον αφορά την πτητική ικανότητα από πλευράς κάλυψης

απόστασης και χρόνου πτήσης. Έτσι λοιπόν ένα drone της ερευνητικής πρότασης Vέllεrε συλλέγει

πληροφορίες μετεωρολογικού χαρακτήρα με κάθε δυνατό τρόπο (π.χ. εγκατεστημένοι αισθητήρες

επί του σταθμού προσγείωσης ή και ελέγχου, αναδρομή σε στοιχεία που υφίστανται ελεύθερα στο

διαδίκτυο, βάσεις δεδομένων δημοσίων Αρχών κλπ.), τις οποίες συγκρίνει με τις πληροφορίες που

λαμβάνει από το δίκτυο των σταθμών εναπόθεσης του, οι οποίοι έχουν τοποθετηθεί σε διαφορετικά

σημεία της ελληνικής επικράτειας, ώστε να γίνει εκμετάλλευση ετήσιων τοπικών μετεωρολογικών

φαινομένων, όπως η κατ' έτος εμφάνιση το μήνα Αύγουστο στις Κυκλάδες έντονων
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βορειοανατολικών ανέμων που προέρχονται από το υψηλό βαρομετρικό που δημιουργείται στις

Ινδίες (μελτέμια)191, και μεταβαίνει αναλόγως την εποχή στο κατάλληλο σημείο για τη βέλτιστη

εκμετάλλευση των αέριων ρευμάτων.

Τα πλεονεκτήματα που αναμένεται να φέρει η εφαρμογή της ερευνητικής πρότασης είναι

ενδυνάμωση της ενεργειακής αυτοτέλειας περιοχών της Ελληνικής Επικράτειας, ιδίων νήσων, όπου

η πρόσβαση στο δίκτυο ηλεκτρικής ενέργειας είναι ιδιαίτερα δυσχερής και κοστοβόρα. Παράλληλα

οι πραγματοποιούμενες υπερπτήσεις και τα δεδομένα που συλλέγονται από αυτές δύναται να

χρησιμοποιηθούν και για έτερους της ενεργειακής αυτονομίας των αεροσκαφών σκοπούς, όπως επί

παραδείγματι η ανάπτυξη μετεωρολογικών μοτίβων, η επιτήρηση του εναέριου χώρου και

επιτέλεση αμυντικών λειτουργιών με την ανίχνευση οχημάτων, πλοίων, αεροσκαφών ή έτερων

drones με την εγκατάσταση πληθώρας αισθητήρων επί των ΣμηΕΑ192.

191 Το φαινόμενο είναι γνωστό στις μέρες μας ως “μελτέμια”, ενώ ήταν γνωστό και στους αρχαίους Έλληνες, οι οποίοι

το είχαν ονοματίσει ως “Ετησίες”. Για περαιτέρω πληροφορίες πρβλ. Κέντρο Περιβαλλοντικής Εκπαίδευσης,

Εισαγωγή στη Μετεωρολογία, Υπουργείο Εθνικής Παιδείας και Θρησκευμάτων, Βόλος 2007, σελ. 36 επ. 
192 Ήδη σε επίπεδο ιστιοπλοΐας εταιρεία έχει αναπτύξει μη επανδρωμένο ιστιοφόρο, το οποίο επιτελεί διάφορες

αποστολές, όπως επί παραδείγματι η αξιολόγηση των συνθηκών που επικρατούν στη Βερίγγειο θάλασσα για τη

μελέτη της περίπτωσης της ραγδαίας μείωσης του αριθμού της θαλάσσιας φώκιας. Ιδ. Tabisola H., The Use of

Saildrones to Examine Spring Conditions in the Bering Sea: Vehicle Specification and Mission Performance εις

https://www.pmel.noaa.gov/pubs/PDF/mein4372/mein4372.pdf [Σεπτέμβριος 2019].
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